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La presente invention se rapporte a des groupes-moteurs pour 
avions entralnes par turbines a gaz. Elle a trait plus particuliS- 
rement a un systeme de montage de moteur dans lequel on reduit au 
minimum le poids et le diam£tre exterieur du groupe-moteur en agen- 
5 gant le capot du moteur de fagon qu'il absorbe des charges struc- 
turales et en montant les composants du systeme de propulsion sur 
le capot au lieu de le . faire sur le moteur a turbine h gaz . 

Dans des groupes-moteurs de types connus danslesquels un systeme 
de propulsion comportant un moteur a turbine a gaz est monte en 
10 dessous de l'aile d'un avion (ou bien est dirige vers le bas a par- 
tir d'une autre structure de 1' avion), le moteur est generalement 
monte sur 1' avion par 1 1 intermediaire d'un pylOne ou d'un autre 
§l§ment structural. Les autres unites de propulsion du groupe-moteur 
sont alors reliees structuralement au moteur. Par exemple, dans un 
15 tel groupe-moteur, un conduit d'admission d'air est generalement 
boulonne sur la face avant du moteur a turbine a gaz et un dispo- 
sitif d* echappement, comportant un element tel qu'une tuyere d'e- 
chappement et des inverseurs de poussee,est boulonn£ sur la face 
arriere du moteur. Un capot en tOle metallique est ensuite installs 
20 pour enfermer ou recouvrir le systeme de propulsion et former une 
surface aerodynamiquement lisse. 

Puisqu'un groupe-moteur agence de cette maniere comprend des 
composants tels que le conduit d'admission d'air, la tuyere d'echap- 
pement et les inverseurs de poussee qui sont relics directement au 
25 moteur et font saillie axialement de celui-ci, des forces statiques 
et dynamiques sont exercees sur le moteur. Par exemple, du fait que 
ces composants ont generalement une assez grande longueur axiale et 
une masse substantielle, ils sont soumis a des forces d'inertie qui 
engendrent des moments de flexion assez grands sur le moteur £ tur- 
30 bine a gaz. En outre, en cours de vol de 1' avion, des differences 
de pression engendrees par l'ecoulement d'air autour et au travers 
du conduit d'admission d'air et du systeme d • echappement engendrent 
des moments de flexion supplementaires qui s ' exercent sur le moteur 
a turbine a gaz. 

35 Pour empecher ces moments de flexion de s'exercer sur les ele- 

ments internes du moteur .tels que les arbres qui relient les etages 
de compresseur et de turbine , la charge engendree dans ces moteurs 
de types connus doit generalement etre absorbee par le carter qui 
entoure la structure interne du moteur. En consequence, dans les 

4 0 realisations connues, on a obligatoirement realist le carter et/ou 
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la structure interne du moteur de fagon que ses parties resistent 
a des efforts structuraux importants. Si on veut agencer un moteur 
pour satisfaire a ces conditions de charge, il est necessaire de 
realiser le carter du moteur et diff§rents autres composants en 
5 un matSriau relativement epais et de donner aux divers composants 
un profil geom6trique de section droite bien superieur a ce qui 
serait autrement necessaire si le moteur n'Stait pas soumis a des 
efforts par d' autres composants du systeme de propulsion* 

En fonction de ce qui a §te precise ci-dessus, on peut se rendre 

10 compte que 1 1 agencement des groupes-moteurs de types connus se 

heurtent a deux inconvenients importants qui peuvent chacun affec- 
ter sensiblement les performances et le rendement d'un avion. 
En premier lieu, il peut se produire une augmentation substantielle 
du poids puisqu'un moteur a turbine a gaz construit de fagon a 

15 resister aux charges structurales pr£citees est plus lourd que ce 
qui est necessaire du point de vue des performances du moteur. 
En second lieu, comme indique ci-dessus, des moteurs a turbines a 
gaz agenc6s de fagon a resister h des charges structurales engen- 
drees par d'autres composants du groupe ont un diam&tre plus grand 

20 que lorsque le moteur est uniquement agenc<§ pour satisfaire aux 
impSratifs de propulsion. Du fait de ce plus grand diametre du ; 
moteur, le diametre extgrieur du groupe est superieur a ce qui 
serait autrement necessaire. En consequence, bien que le capot du 
moteur soit profile aerodynamiquement , il peut se produire une 

25 trainee importante a cause de la section droite relativement grande 
et de la surface relativement importante du capot du moteur. 

II est a noter que les considerations faites ci-dessus, bien 
que se rapportant a tous les groupes-moteurs du type decrit, 
deviennent particulierement importantes dans le cas d'uh avion 

30 super sonique . En particulier, du fait des conditions relativement 
compliquees d 1 alimentation en air et des imperatifs concernant 
1 ■ ecoulement des gaz d* echappement , les admissions d'air, les 
tuyeres d'echappement et les inverseurs de poussee de groupes- 
moteurs super soniques sont relativement longs et lourds et il en 

35 resulte 1 'application de grands moments de flexion aux moteurs 

de types; connus. En outre, a des vitesses transoniques et super- 
soniques, des considerations de trainee et de sdparation d ' ecou- 
lement le long de la surface de profil a§rodynamique du groupe-. 
moteur deviennent particulierement importantes. 

40 En plus das considerations de poids et de trainee, il est a la 
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fois souhaitable et necessaire d'agencer un CT ™„ 

txen et pour son demontage. A cet egard les T 

, c a axa » J-es capots de motpnrc 

des groupes connus se composent souv^n*- ^ moteurs 

una partie du eapot pulsse etre enlevee pour £ '" "^ ° U 
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rX faut un te^pa trop Ion, pour demonter le „oteur et, en outre 
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la prop„l sl o„ de 1-avlon, ledlt groupe-moteur etant concu et agence 
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de fagon a isoler pratiquement le moteur a turbine § gaz des 
charges statiques et dynamiques exercees par le moyen d' admission 
d'air et le systdme d* Echappement, groupe-moteur caracterise en 
ce qu'il comprend un capot structural fixe rigidement sur 1 1 avion 
5 et dirige vers le has a partir de celui-ci de fagon a absorber 
toutes lesdites charges statiques et dynamiques exercees par le 
moyen d* admission d'air et le systeme d ? echappement, ledit capot 
structural comportant des faces avant et arriSre pourvues respec- 
tivement de moyens de montage destines £ recevoir et supporter 
10 ledit moyen d' admission d'air et ledit systeme d f echappement , 
en ce que lesdits moyens de montage sont congus et agences de 
mani§re § transmettre pratiquement toutes lesdites charges sta- 
tiques et dynamiques exercees par le moyen d f admission d f air et 
par le systeme d' echappement audit capot structural, en ce que 
15 ce capot structural comporte une ouverture centrale s'etendant 
entre lesdites faces avant et arriere, en ce qu'il est prevu des 
moyens pour supporter le moteur a turbine a gaz dans ladite ou- 
verture centrale du capot structural, de telle sorte que le mo- 
teur soit en communication fluidiaue avec le moyen d' admission 
20 d'air et avec le systeme d 1 §chappement et en ce que ledit moyen 
de support de moteur est structuralement distinct et independent 
dudit moyen de montage servant a recevoir et supporter ledit 
moyen d' admission d'air et ledit systeme d 1 echappement \ 

bans le mode prefere de realisation de 1' invent ion, le capot 
5 est un ensemble de forme essentiellement tubulaire, qui comporte 
deux parois essentiellement cylindriques espac§es l'une de 1' autre 
et qui sont jointes ensemble coaxialement y Le moteur 5 turbine a 
gaz est supporte dans 1' ouverture centrale du capot de maniere que 
l'axe central du moteur coincide pratiquement avec l'axe central 
0 du capot. Selon 1' invention, l'extremite avant du moteur S turbine 
a gaz est supportee par un certain! nombre de bras qui sont rSpartis 
a intervalles sur la circonf erence du moteur et qui assurent la 
liaison du capot avec le moteur a turbine a gaz. Ces bras porteurs 
sont congus et agences pour permettre au moins un mo uvement limit e 
5 du moteur par rapport au capot, ce mouvement pouvant etre. engendrS 
par exemple, par des gradients de temperature existant a 1 ■ interieur 
du capot et/6u des coefficients de dilatation the'rmique differents 
entre les composants du capot et du moteur a turbine a gaz. 
Dans le mode pref§re de realisation, 1 1 extremite arri§re du moteur 
3 a turbine a gaz est ef ficacement suspendue a 1' interieur du capot, 
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en vue d'autoriser lesdits mouvements engendres par les variations 
de temperature, a l'aide d'une serie en forme do barres qui sont 
montees en tension entre le carter du moteur et le capot. 

Pour permettre un acces commode et approprie au moteur a tur- 
5 bine a gaz, le capot selon 1" invention comprend deux parties ayant 
une section droite en forme de secteur et qui peuvent Stre reliees 
ensemble le long de bords axiaux adjacents en vue de former le ca- 
pot d' ensemble. Une de ces parties du capot (£ savoir une partie 
superieure de capot dans le mode prefere de realisation) est fix§e 

10 rigidement sur la structure de 1' avion et chaque bord de delimita- 
tion axiale de la partie superieure de capot est reliee a un bord 
axial associe de la partie inferieure de capot par une serie de 
verins a vis. Dans cet agencement, les verins a vis de chaque en- 
semble sont espaces l'un de 1 1 autre le long des cGtes mutuellement 

15 opposes du capot et permettent a la partie inferieure de ce dernier 
de s" eloigner d'un bord de la partie superieure de capot et de 
pivoter autour de ce bord pour permettre d'acceder au moteur a 
turbine a gaz. Dans le mode prSfere de realisation, les deux en- 
sembles de verins a vis peuvent Stre actionnes 5. l'aide d ? un seul 

20 mecanisme en vue de placer les bords axiaux associes des parties 
superieure et inferieure du capot essentiellement en contact jux- 
tapose 1' un par rapport a 1' autre et de placer les bords axiaux 
associes dans des positions paralleles et espacees pendant les 
sequences d'ouverture et de fermeture du capot. Le mecanisme 

25 d'entralnement permettant d'actionner simultanement les deux en- 
sembles de verins a vis comprend deux tubes de transmission de 
couple qui sont montes a 1 ' interieur de la partie superieure de 
capot de fagon a s'etendre essentiellement paralldlement aux deux 
bords de delimitation axiale. Chaque tube de transmission de couple 

30 est dispose entre les ensembles de verins a vis qui sont repartis 
le long d'un des bords de delimitation axiale de la partie supe- 
rieure de capot et il est agence de fayon a faire tourner les 
ensembles de verins a vis lors de la rotation du tube de transmis- 
sion de couple. Pour faire tourner simultanement les deux tubes de 

35 transmission de couple, chaque tube est accouple a un ensemble 

d'arbres a joints universels qui s'etendent circonf erentiellement 
le long de la parol interieure de la partie inferieure de capot 
jusqu'a un bras de manivelle unique. Ce bras de manivelle est reli§ 
aux arbres a joints universels pour faire tourner simultanement les 

40 tubes de transmission de couple qui assurent a leur tour la rotation 
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des ensembles de verins pour faire descendre la partie inferieure 
de capot jusque dans une position ou on peut la faire pivoter vers 
le haut et pour faire monter la partie inferieure de capot jusque 
dans une position ou les bords de delimitation axiale des parties 
5 superieure et inferieure de capot peuvent etre verrouilles ensemble 
pour former le capot tubulaire global. 

Pour permettre le pivotement de la partie inferieure de capot 
jusque dans lacondition d f ouverture, 1" ensemble de verins a vis 
qui sont positionnes le long d'une paire de bords de delimitation 

10 axiale des parties superieure et inferieure de capot comprennent 
des charnieres integrales et I 1 ensemble de verins a vis qui sont 
montes le long de 1' autre paire de bords de delimitation axiale 
comprennent des dispositifs de verrouillage agissant de fagon Si 
d§saccoupler un bord de delimitation axiale de la partie inferieure 

15 de capot par rapport au bord de delimitation axiale associ£ de la 
partie superieure de capot. Dans cet agencement, lorsque les verins 
a vis sont actionn^s pour separer spatialement la partie inferieure 
de capot de la partie superieure, 1* ensemble de verins a vis com- 
portant les dispositifs de verrouillage est actionn£ de fagon a 

20 desaccoupler un bord de la partie superieure de capot du bord 
associe de la partie inferieure de capot, ce qui permet ensuite 
le pivotement de cette partie inferieure de capot autour des 
charnieres de l f autre ensemble de verins a vis en vue de d£gager 
compl^tement le moteur a turbine a gaz. Dans le mode pr£f ere de 

25 realisation, les dispositifs de verrouillage des v6rins a vis 

sont actionnes a 1 1 unisson par un tube de transmission de couple 
qui s'gtend axialement entre les v§rins a vis. 

Dans le mode pref£re de realisation de 1* invention, une pre- 
miere paire de tambours a cables espaces l'un de 1' autre, et months 

30 dans la partie superieure de capot dans une position situee au- 

dessus de 1' ensemble de verins a vis qui comprend les dispositifs 
de verrouillage, assure la commande du mouvement de pivotement de 
la partie inferieure de capot entre la position de fermeture et 
une position libre. Chaque tambour a cable est entraln§ par moteur 

35 et il comporte un cable fixe sur ou a proximite du bord de delimi- 
tation axiale de la partie inferieure de capot qui est dSsaccoupl§e 
de la partie superieure de capot. Pendant la sequence d'ouverture 
du capot, les tambours a cables sont actionnes de fagon a commander 
la Vitesse de pivotement de la partie inferieure de capot lors de 

40 son mouvement d'ouverture sous l'effct de la force de gravity. 
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Pendant la sequence de fermeture du capot, les tambours a cables 
sent actionnes de facoh a faire pivoter la partie inferieure de 
capot jusque dans une position ou les dispositifs de verrouillage 
de s yerins a vis peuvent etre bloques de maniere que les deux bords 
5 de delimitation axiale de la partie inferieure de capot soient tous 
deux accouples avec les bords de delimitation axiale associes de 
la partie superieure de capot. 

Pour faire pivoter la partie inferieure de capot au deia de 
la position libre, il est prevu une seconde paire de tambours a 
10 cables espaces 1'un de 1' autre et montes a 1'interieur de la partie 
superieure de capot au-dessus de 1' ensemble de verins a vis qui 
comprennent les charnieres integrales. Dans le mode prefere de 
realisation, ces tambours a cables sont montes sur, et font saillie 
concentriquement de chaque extremite d'un tube de transmission de 
couple qui est entralne par un seul organe d • actionnement . Chaque 
tambour comprend un cable qui s'etend circonf erentiellement le 
long de la surface exterieure des parties superieure et inferieure 
de capot, les cables etant relies a la partie inferieure de capot 
en des positions situees en dessous de 1'axe de charniere forme 
par les verins a vis equipes de charnieres. Pendant la sequence 
d'ouverture de capot,. les tambours a cables sont actionnes pour 
faa.re pivoter la partie inferieure de capot dans la condition 
d'ouverture au deia de la position libre. Pendant la sequence de 
rermeture de capot, les tambours a cables sont actionnes pour 
commander la Vitesse a laguelle la partie inferieure de capot 
pi vote vers le bas jusque dans la position libre. 

Dans des modes de realisation de 1' invention oil le groupe- 
moteur se trouve a une hauteur considerable au-dessus du sol, 
les tambours a cables de la pr emigre paire sont agences pour' 
faciliter 1' enlevement et la remise en place du moteur. Plus 
specif iquement, lorsqu'un moteur doit Stre enleve ou installe, 
on place le capot dans la position d'ouverture complete par ac- 
tionnement de la premidre et de la seconde paire de tambours a 
cables. Les cables de la premiere paire de tambours sont ensuite 
desaccouples de la partie inferieure de capot et sont accouples 
au bord de delimitation axiale de la partie superieure de capot 
afin de former deux boucles s'etendant vers le bas et entourant 
la peripherie inferieure du moteur. Par actionnement des tambours 
a cables, on peut faire monter et descendre un moteur entre sa 
position de montage et une romorque ou chariot de profil special 
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qui est place au sol. 

Pour.relier solidement les parties superieure et inferieure 
du capot 1'une avec 1' autre quand le capot est ferme, il est prevu 
sur la partie inferieure de capot un certain nombre de mecanismes 
de verrouillage qui sont espaces l'un de 1 » autre le long de chacun 
des bords de delimitation axiale de la partie inferieure de capot. 
Les mecanismes de verrouillage de chaque bord sont de preference 
entraines par un tube de transmission de couple s'etendant le long 
du bord de delimitation axiale associe de la partie inferieure de 
capot. Quand les parties superieure et inferieure de capot sont 
placees dans des positions adjacentes, chaque mecanisme de ver- 
rouillage est entraine en rotation par le tube de transmission de 
couple associe de maniere § solliciter le mecanisme de verrouillage 
a l'aide d'une barre de verrouillage qui est montee dans une posi- 
15 tion correspondante le long du bord de delimitation axiale associe 
de la partie superieure de capot. Quand les mecanismes de verrouil- 
lage sont actionnes, les parties superieure et inferieure de capot 
sont tirees etroitement l'une vers 1' autre et solidement verrouil- 
lees l'une avec l f autre. Quand on doit ouvrir la partie inferieure 
20 du capot pour degager le moteur 3 turbine a gaz, on fait tourner 
les mecanismes de verrouillage pour desaccoupler l'une do 1' autre 
la partie superieure et la partie inferieure de capot et on fait 
ensuite descendre la partie inferieure de capot, puis on la fait 
pivoter dans la condition d'ouverture £ l'aide des ensembles de 
25 verins a vis et des tambours a cables, comme decrit ci-dessus. 

Des volets d'alarme, actionnes par les mecanismes de verrouillage, 
font saillie exterieurement de la parol exterieure du capot a 
chaque fois que la partie inferieure de ce dernier n'est pas 
solidement verrouillee sur la partie superieure. 
30 Dans un mode de realisation de 1' invention, les tubes de 

transmission de couple qui actionnent les mecanismes de verrouil- 
lage sont individuellement entraines a l'aide d'une manivelle ou 
d'un outil motorise qui est engage dans une ouverture menag^e 
dans chaque c&te du capot. La manivelle est en prise avec un 
35 . mecanisme a engrenages en vue de faire tourner un des tubes de 
transmission de couple et d'actionner ainsl des mecanismes de 
verrouillage situes le long d'un cOte du capot. Dans un second 
mode de realisation, le systeme d'entrainement a verins a vis 
comprend un mecanisme de transfert servant a actionner seiecti- 
vement les verins a vis ou blen a entrainer les deux tubes de 



40 
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transmission de couple qui actionnent les mecanismes de verrouillage. 

D'autres avantages et caracteristiques de 1 ' invention seront 
mis en evidence, dans la suite de la description, donnee a titre 
d'exemple non limitatif, en reference aux dessins annexes dans 
5 lesquels:- ... 

la Fig. 1 est une vue en elevation laterale simplifiee d'un 
groupe-moteur d 1 avion agence selon 1' invention; 

les Fig. 2 r 3 et 4 sont des vues en coupe transversale faites 
sur la ligne 2-2 de la Fig. 1 et mettant en evidence le principe 
10 de fonctionnement de 1 ' invention en vue de permettre d'acceder au 
moteur a turbine a gaz; 

les Fig. 5 et 6 montrent un agencement de montage d'un moteur 
a turbine a gaz a l'interieur du capot selon 1' invention, la 
Fig. 5 raontrant un agencement de montage de l'extremite avant du 
15 moteur et la Fig. 6 un agencement de montage de l'extremite arriere 
du moteur; 

la Fig. 7 est une vue isometrique simplifiee d'un capot agence 
selon 1' invention, la figure montrant schematiquement un ensemble 
de verins a vis qui est utilise pour faire deplacer la partie infe- 

20 rieure de capot vers le bas et pour l f eloigner de la partie supe- 
rieure, cet ensemble formant, en outre, des charnieres et des ver- 
rous qui permettent a la partie inferieure de capot de pivoter dans 
la condition d'ouverture afin d'acc£der au moteur a turbine 3 gaz, 
la figure montrant egalement des mecanismes de verrouillage de la 

25 partie superieure de capot sur la partie inferieure, des mecanismes 
d' actionnement des verins a vis, les verrous des verins a vis et 
les mecanismes d ' accouplement et, §galement, un systeme d' action- 
nement servant - a faire pivoter la partie inferieure de capot dans 
la condition d'ouverture et dans la condition de fermeture, ou 

30 bien a faire monter et descendre un moteur a turbine a gaz pendant 
des operations de demontage et de remontage; 

la Fig. 3 est- une vue en coupe transversale d'un capot selon 
1' invention, cette figure mettant en outre en evidence le systeme 
d 1 entrai nement utilise pour actionner les ensembles de verins a 

35 vis de la Fig. 7; 

la Fig. 9 est une coupe plus detaillee d'une partie du systeme 
d' entrainement de verins a vis de la Fig. 8 , montrant 1' agencement 
de ce systeme d f entrainement lorsque la partie inferieure de capot 
se trouve dans la position de fermeture; 

40 la Fig. 10 est une vue en coupe montrant le dispositif 
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d' entrainement de verins a vis de la Fig. 9 quand la partie inf€- 
rieure de capot a ete ecartee vers le bas de la partie. superieure 
de capot et quand on la fait pivoter autour des verins a vis for- 
mant charnieres en vue d'acceder au moteur a turbine S gaz; 
5 la Fig. 11 est une vue en coupe transversale montrant l'agen- 

cement des verins a vis qui comprennent des verrous servant a li- 
berer la partie inferieure de capot par rapport a la partie supe- 
rieure; 

les Fig. 12a et 12b sont des vues isometrique s de 1 ' ensemble 
10 integre verins a vis-verrous de la Fig. 1, ces figures montrant, 
en outre, la partie du systerae d 1 entrainement de verins S vis qui 
actionne lesdits verins et mettant egalement en evidence le meca- 
nisme d 1 actionnement des verrous correspondants ; 

la Fig. 13 est une vue en coupe transversale d'une partie 
15 d'un capot agence selon 1 9 invention, * cette figure mettant en evi- 
dence les verins a vis qui comprennent des charnieres integrales, 
la x^artie inferieure de capot etant repr§sent£e dans la position 
de fermeture; 

la Fig. 14 est une vue en coupe du systeme integr€ verins £ vis 
20 charnieres de la Fig. 13, montrant l'agencement des verins a vis 
quand la partie inferieure de capot se trouve daris la position 
abaissee et quand elle est deplacee par pivotement dans la condi- 
tion d'ouverture afin de permettre d'acceder au moteur a turbine 
a gaz ; 

25 la Fig. 15 est une vue isometrique des charnieres solidaires 

des verins a vis de la Fig ... 14 ; 

la Fig. 16 est une vue isometrique des mecanismes d'accouple- 
ment et d'un systeme d 1 entrainement de ces mecanismes,qui permettent 
de verrouiller la partie superieure de capot sur la partie infe- 
30 rieure quand la partie inferieure de capot est fermee; 

la Fig. 17 est une vue en coupe transversale montrant encore 
l'agencement des mecanismes d ' accouplement de la Fig. 16; 

les Fig. 18 et 19 sont des vues en coupe, faites dans des 
plans essentiellement orthogonaux et mettant en evidence une 
35 variante du systeme servant a entrainer selectivement, soit les 

verins a vis des Fig. 11 ^ 14, soit les mecanismes d ' accouplement 
des Fig. 16 et 17; 

les Fig. 20 et 21 sont des vues en coupe montrant encore le 
systeme d ■ actionnement de la Fig. 7, la Fig. 20 mettant en evidence 
40 le fonctionnement dudit systeme pour faire deplacer la partie 
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infe-L^ure ue aayct outre la position fcrmSe et une position iiL::e 
tandis que la Fig. 21 montre le fonctionnement du systeme d> action 
nement pour faire deplacer la partie inf erieure de capot entre la 
position libre et la position d'ouverture complete; et 
5 la Fig. 22 est une vue en elevation laterale montrant le fonc- 

tionnement du systeme d' actionnement des Fig. 20 et 21 pour faire 
monter et descendre un moteur a turbine a gaz entre le capot et le 
niveau du sol. 

La Fig. l represente schematiquement un groupe-moteur d« avion 
10 (designe dans son ensemble, par la reference 10) , agence conforme- 
ment a la presente invention. Bien que le groupe-moteur 10 soit 
represents sur la Fig. 1 comme etant monte en dessous d'une aile 
d'avion 12, et que le mode de realisation revendique soit decrit 
dans la suite en reference a une telle installation, il va de soi 
15 qu'on pent envisager d'autres agencements de montage tout en. res- 
tant dans le cadre de 1' invention. Par exemple, le groupe-moteur 
10 peut etre fixe en d'autres positions de 1' avion, notamment sur 
le cat6 du fuselage ou sur des parties de 1» ensemble de queue de 
1" avion. En outre, le groupe-moteur 10 peut etre directement relie 
20 a des surfaces appropriees de 1' avion, ou bien il peut Stre dirigS 
vers le bas a partir de celles-ci en etant fixe sur divers ele- 
ments structuraux . 

Sur la Fig. l, i e groupe-moteur 10 est supports sur la surface 
inf erieure de l'aile 12 a l'aide d'une poutre 14 qui s' St end axia- 
>5 lement le long de la zone superieure du groupe-moteur. Dans la 
direction axiale, la poutre 14 est reduite en section de facon a 
supporter le groupe-moteur 10 suivant 1' angle desire par rapport 
S la surface inf erieure de l'aile 12. Dans l'agencement reprSsentS, 
le groupe-moteur 10 comprend une admission d'air 16, un moteur a 
0 turbine a gaz 18 supports a 1' inter ieur d'un capot 20 et un systeme 
d' echappement 22. De la maniere habituelle, l'admission d'air 16, 
le moteur a turbine a gaz 18 et le systeme d ' echappement 22 sont' 
places en serie, le moteur 18 etant 1 'unite qui est positionnee au 
centre . 

5 Comme cela est bien connu, l'admission d'air 16 est agencee 

de facon a alimenter en air le moteur a turbine a gaz 18 par l'in- 
term#diaire d'un conduit d' entree de geomStrie fixe ou variable. 
En outre, l'admission d'air 16 peut comporter differents elements 
de suppression de bruit tels que des revetements d' absorption de 
3 son. En outre, et notamment dans le groupe-moteur d'un avion 
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supersonique, 1 1 admission d f air 16 peut comporter diff§rents me- 
canismes a volets servant a commander 1 ' ecoulement d r air dans 
ladite admission pendant les differents modes de vol. Ces meca- 
nismes £ volets peuvent etre, soit int§gres a 1' admission d'air 
16, soit incorpores a un element separe relie h I'extremite ar- 
riere de .1 ' admission d'air 16. De toute maniere, on connalt toute 
une diversite de configurations d' admission d'air qui sont utili- 
sables de fagon satisf aisante avec la presente invention. 
Comme cela sera precise dans la suite, les admissions d'air 16 du 
groupe-moteur 10 doivent differer des structures classiques seule- 
ment en ce qu ' une admission d'air 16, congue pour &tre utilisee 
dans la presente invention, est agencee pour §tre relive S la face 
avant du capot 20 au lieu d'etre agencee pour Stre supportee struc- 
turalement par le moteur a turbine a gaz 18. 

Comme indique precedemment et comme cela sera pr§cis£ dans la 
suite, le capot 20, qui entoure et supporte le moteur £ turbine 
a gaz 18, differe des capots de moteurs conventionnels en ce qulil 
ne constitue pas simplement un ensemble de recouvrement de prof il 
a£rodynamique destine a enfermer la totalite ou une partie du 
groupe moteur mais en ce qu*il constitue un Element structural 
qui supporte a la fois le moteur a turbine a gaz 18 et les autres 
composants du systeme de propulsion de 1" avion, tels que 1' admis- 
sion d'air 16 et le systeme d 1 echappement 22. Du fait de ces 
differences entre le capot 20 selon 1' invention et des agencements 
de capots conventionnels, le capot de moteur 20 sera d§signe dans 
la suite par I'expression "capot structural". 

Comme le montrent les Fig. 1 et 2, le capot structural 20 est 
effect! vement un conduit a double paroi ayant une longueur axiale 
correspondant au moins a la longueur du moteur a turbine a gaz 18. 
Bien qu 1 un capot structural 20 agence selon 1 ' invention puisse 
avoir une geom§trie autre que le profil geom§trique essentielle- 
ment cylindrique represents (par exemple elliptique ou rectangu- 
laire) , cette geom§trie cylindrique est avantageuse du point de 
vue de la resistance a la pression et du point de vue de la trainee 
engendree. Pour permettre un acces commode au moteur 18, le capot 
structural 20 comprend deux trongons de conduit s'Stendant axia- 
lement et agenc§s pour etre assembles l f un avec 1' autre en vue 
de former un capot unitaire. Plus explicitement, dans le mode de 
realisation represente, le capot structural 20 est forme par une 
partie sup6rieure 24 et une partie infgrieure 26 qui ont chacune 
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en section droite, une forme de secteur. En particulier, dans le 
mode de realisation repr§sente, la partie superieure de capot 24 
correspond a un peu moins de la moiti§ de la section droite cir- 
culaire du capot 20 et elle est reliee a la poutre 14 de facon u 
5 faire saillie de celle-ci symetriquement vers le bas . La partie 
inferieure de capot 26 constitue la partie res tan te du capot 
structural 20 , les bords de delimitation axiale adjacents des 
parties superieure et inferieure de capot 24, 26 etant relies 
ensemble et pouvant etre fixes l'un sur 1* autre. 

10 Comme le montrent les Fig. 3 et 4 , et comme cela sera decrit 

de facon plus detaillee dans la suite, la partie inferieure de 
capot 26 peut etre separee de la partie superieure 24 et elle 
peut pivoter autour d'un axe d 1 articulation qui est oriente 
essentiellement parallelement a un bord de delimitation axiale 

15 de la partie superieure de capot 24 en vue de degager le moteur 
a turbine a gaz 18 a des fins d' inspection, d'entretien ou de 
demontage. Plus explicitement , la Fig. 3 montre une phase de la 
sequence d'ouverture d'un capot selon 1* invention dans laquelle 
la partie inferieure de capot 26 est deplacee vers le bas et 

20 §cart§e de la partie superieure 24. Comme le montre la Fig. 4, 
quand la partie inferieure de capot 26 a ete amenee dans une 
position ou les bords de delimitation axiale des parties superieure 
et inferieure 24,. 26 ne se g§nent pas mutuellement , un bord de la 
partie inferieure de capot 26 peut §tre desaccouple du bord associ§ 

25 de la partie superieure de capot 24 et on peut faire pivoter la 
partie inferieure de capot 26 autour d'une ligne d ' articulation 
qui coincide essentiellement avec le bord de delimitation axiale 
de la partie inferieure de capot 26 qui est encore reli6 a la 
partie superieure de capot 24 pour ouvrir le capot 20 et degager 

30 le moteur a turbine a gaz 18. 

Ce moteur a turbine a gaz 18 peut etre conforme a. l'un des 
differ en ts types de moteur s servant a produire un jet de propul- 
sion d'un avion; par exemple, le moteur 18 peut etre un turbo- 
reacteur, une turbo-souf f lante ou un moteur a cycles multiples. 

35 Comme cela sera precise en detail dans la suite, conformement a 
la presente invention, le moteur a turbine a gaz 18 n'est pas 
relie directement a I'aile 12. ou a une autre structure a laquelle 
peut etre suspendu le groupe moteur 10, mais il est supporte seu- 
lement par le capot structural 20. On se rend compte, en examinant 

40 l'agencement conforme a la pcesente invention et qui va etre decrit 
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dans la suite, que, dans la mise en pratique de 1' invention, le 
moteur a turbine a qaz 18 peut avoir un poids considerablement 
inferieur a celui dc la plupart des moteurs a turbines a gaz 
classiques qui sont agences pour produire les mfimes performances 
5 de propulsion. En particulier , dans 1' agencement conforme a 1' in- 
vention, ni 1' admission d'air 16, ni le systeme d f echappement 22 
du moteur ne sont lies structuralement au moteur 18. En consequence 
ce moteur 18 n'a pas besoin d'etre construit pour resister aux 
charges structurales exercees normalement sur le moteur d'un groupe 
10 classique, par des unites, s ' etendant axialement, du systeme de 
propulsion, telles que des admissions d'air et des systemes d ' e- 
chappement. 

Le systeme d * echappement 22 de la Fig. .1 s'etend axialement 
a partir de la face arriere du capot structural 20 et il est monte 

15 sur ce capot 20 de la ra§me maniere que 1* admission d'air 16. 

Comme cela est bien connu, un tel systeme d ' echappement est agenc§ 
pour diriger les gaz d 1 echappement du moteur vers 1 1 arriere et 
pour former un jet de fluide engendrant une poussee servant a 
propulser 1* avion* Des systemes d' echappement de ce genre compren- 

20 nent, d'une fagon generale, une tuyere d 1 echappement de g§ometrie 
fixe ou variable servant £ commander 1 • ecoulement fluidique gazeux 
passant dans le systeme d* echappement et ils sont, en outre, 
souvent pourvus d'un etage d ' inversion de poussee servant a 
freiner efficacement 1' avion. Egalement, des systemes. d'echappe- 

25 ment de ce genre peuvent comporter des appareillages supplemen- 

taires tels qu'un etage melangeur servant a melanger les produits 
de combustion du moteur avec de I'air ambiant ou avec de l'air 
fourni par une soufflante du moteur 18. Iridependamment de la 
configuration exacte du systeme d ■ Echappement 22, il est a noter 

30 que ce systeme est congu de fagon qu'aucune charge statique sub- 
stantielle, due a la masse de ce systeme, ni aucune charge dyna- 
mique substantielle, causee par exemple par la pression d'air 
exercee sur le systeme d* echappement en cours de vol, ne soit 
appliquee au moteur 18. Au contraire, ces charges structurales 

35 sont appliquees a et supportees par le capot structural 20. 

Sur les Fig. 5 et 6 , on a represent^ un agencement de montage 
du moteur a turbine a gaz 18 a 1' inter ieur d'un capot structural 
20 conforme a la presente invention, la. figure montrant, en outre, 
un agencement de: montage de composants de propulsion tels que 

40 l'admission d'air 16 et le systeme d f echappement de moteur 22, 
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par rapport au capot structural 20. En se referant d f abord 3 la 
Fig. 5, on voit que I'extremite avant du moteur a turbine a gaz 
18 est reliee au capot structural 20 par plusieurs ensembles de 
bras 30 qui sont espaces les uns des autres sur la circonf erence 
5 du capot. Chaque ensemble de bras 30 est monte sur une poutre ou 
longeron 32 s'etendant axialement et qui fait partie d'un certain 
nombre de longerons disposes radialement entre la paroi int§rieure 
34 et la paroi exterieure 3 6 du capot en vue de relier entre elles 
les parois interieure et exterieure et de renforcer le capot 20. 
10 Plus explicitement, chaque ensemble de bras 30 comprend un bras 

de pivotement allonge 38 qui est relie au longeron 32 pa r un pi- 
vot 40 engage dans un trou menage" dans une extremite du bras 3 8 
et dans une fente axiale 41 menag£e dans le longeron 32. Une 
extremite d'un second bras 42 est reliee a pivotement au centre 
15 du bras 38 par un pivot 44, tandis que 1' autre extremite du bras 
42 est reliee a pivotement au longeron 32 par un pivot 46. 
Puisque le bras 42 est plus court que le bras 38 et puisqu 1 il 
est fix§ sur le longeron 32 en une position situee en arriere 
du point de fixation du bras 38, chaque bras de pivotement 38 
20 fait un angle aigu par rapport aux parois de capot 34, 36 de 
fagon a faire saillie vers 1' arriere et vers 1 9 interieur en 
direction du moteur a turbine a gaz 18. La seconde extremite du 
bras pivotant 38 est mont€e a rotation sur une console de support 
de moteur 48 par 1 ' intermediaire d'un pivot 50. Chaque console 48 
25 a essentiellement une forme tubulaire, le pivot 50 passant au tra- 
vers d'un voile qui s'etend axialement le long de la console 48 
et qui coincide essentiellement avec le plan de symetrie de la 
section droite. En consequence, l'ouverture centrale m§nag6e 
dans chaque console tubulaire 48 est orientee dans la direction 
30 longitudinale. Une broche amovible de montage 52, passant au tra- 
vers de l'ouverture centrale de la console de montage 48 et une 
console de montage 54 du moteur a turbine a gaz 18 # assure la liai- 
son de ce moteur 18 avec 1' ensemble de bras 30. 

Dans l'agencement de la Fig. 5, la console de montage 54 du 
35 moteur a turbine a gaz 18 est placee en arriere d'une partie 
annulaire 56 qui forme I'extremite avant du moteur 18. Cette 
partie annulaire 56 est profilee et agencee de maniere que sa 
surface de delimitation exterieure soit essentiellement en contact 
avec la paroi interieure 57 de 1' admission d'air 16 en vue de 
40 diriger ainsi l'air entrant dans l'element d'admission d'air 16 
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vers l'interieur du moteur a turbine a gaz 18. D'une facon gene- 
rale, la totalite ou une portion de cette partie annulaire 56 est 
demontable pour accuder aux broches de montage 52 lorsqu'un moteur 
doit £tre installe dans le capot 20 ou enleve de celui-ci. 
5 Chaque console de montage 54 est formee sur une paroi de mo- 

teur 58 qui s'£tend vers l f arriere a partir de la partie annulaire 
56 afin de former une partie du carter qui entoure les composants 
du moteur. Plus explicitement , la console de montage 54 representee 
comprend trois brides 60, 62 et 64 espacees axialement les unes des 

10 autres et orientees radialement vers l'ext§rieur de la paroi 58 du 
moteur vers la paroi interieure 34 du capot structural 20. 
Les deux branches inferieures et paralleles d'une console 66 en 
forme de H sont fix£es sur les brides 62, 64, situ^es complitement 
en arriere. Les deux branches superieures et essentiellement pa~ 

15 ralleles de la console 66 sont espacees I'une de 1' autre de maniere 
^ recevoir la console de montage 48 faisant partie de 1* ensemble 
de bras 30 et comportent des trous align^s axialement de maniere 
zi permettre 1 1 insertion de la broche de montage 52. Comme le 
montre la Fig. 5, la broche de montage 52 passe en arriere dans 

20 un trou menage dans la zone superieure de la bride 60 et dans un 
trou manage dans la premiere branche superieure de la console 66, 
puis dans I'ouverture centrale de la console de montage 48, puis 
dans l f ouverture alignee qui est m#nag§e dans la seconde branche 
de la console de montage 66. Pour retenir en position chaque 

25 branche de montage 52 dans la console 54, l'extremite avant de 
cette broche 48 est pourvue d'une tSte 68 orientee radialement, 
de forme hexagonale ou autre, et une partie de l'extremite* ar- 
riere de cette broche est filetee de maniere a recevoir un ecrou 
70 classique . 

30 Le systeme de montage de moteur de * la Fig. 5 est avantageux 

dans des groupes-moteurs oil ie carter du moteur, par exemple la 
paroi 58, a un coefficient de dilatation thermique different de 
celui du capot structural 20. Specif iquement , lorsque .le moteur 18 
est soumis a une contraction ou a une dilatation engendree ther- 

35 miquement, la broche ou pivot 40 glisse vers 1' avant et vers l'ar- 
ri§re dans la fente 41 afin de permettre un mouvement limite" du 
moteur 18 dans le capot structural 20. Cependant , il est a noter 
qu'on peut utiliser dans la mise en oeuvre de 1 1 invention dif- 
ferents autres agencements de montage du moteur. Par exemple, 

40 lorsqu'il n'est pas necessaire de permettre un tel mouvement 
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limite du nioteur, on peut le relier directemont au capot struc- 
tural . 20. par des boulons repartis circonf erentiellement ot qui 
sont engages radialement au travers du capot structural 20, en 
venant s'accrocher sur des consoles de montage qui sont fixees 
5 sur le carter du moteur. 

La Fig. 5 montre, en outre, un agencement structural destine 
a relier le capot 20 avec d'autres composants du groupe-moteur 
tels que 1' admission d'air 16 et le systcme d • echappement 22. 
Plus particulierement, la Fig. 5 montre 1 'extremite arriere 
10 d'une entree d'air 16 qui a essentiellement une forme tubulaire 
et qui comporte deux parois 57, 72 espacees l'une de 1' autre et 
reliees entre elles par des longerons 74 s'etendant axialement. 
Les longerons 74 sont repartis a intervalles autour de la cir- 
conf erence de 1- entree d'air 16, au moins plusieurs desdits lon- 
gerons 74 etant alignes axialement avec les longerons 72 du capot 
structural 20. Une bride de montage 76 s'etend axialement vers 
1' arriere, a partir de longerons selections 7 4 de 1' entree d'air 16, 
et une bride de montage 78, agencee de maniere a recevoir la bride' 
de montage 76, fait saillie vers l'avant des longerons 32 du capot. 
Par exemple, chaque bride de montage de capot 78 peut avoir le 
profil d'une fourche entre les branches de laguelle vient se placer 
la bride de montage d' entree d'air 76. Un axe 80 est ensuite engage 
dans des trous alignes, menages dans les brides de fixation 76 et 
78, afin d' assurer une liaison solide de 1' entree d'air 16 avec 
le capot structural 20. Pour maintenir une surface exterieure 
relativement lisse le long des lisieres contigues de 1' entree d'air 
16 et du capot structural 20, on peut profiler la parol exterieure 
72 de 1' entree d'air 16 et la parol exterieure 36 du capot struc- 
tural 20 de facon a former un joint a feuillure, ou bien on peut 
profiler les parois exterieures 82 et 86 de facon a former un 
evidement ou canal destine a recevoir une bande de recouvrement 
(non visible sur la Fig. 5), qui entoure circonf erentiellement le 
groupe-moteur et qui permet d'acceder a 1' entree d'air 16 pour 
la demon ter du groupe-moteur 10. 

En reference a la Fig. 6, 1 ' extremite arriere du moteur a 
turbine a gaz 18 peut etre supportee § 1' inter ieur du capot 
structural 20 par plusieurs barres de tension 84 qui sont dis- 
poses entre des points de fixation 86 repartis a intervalles 
sur la peripherie du moteur 13 et des points de fixation 88, 
repartis a intervalles sur lc capot structural 20. Les points 
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de fixation 88 du capot 20, qui sont places en arriere des points 
de fixaton 86 du nioteur 5 turbine a gaz 18 , peuvent etre repartis 
d'une diversite de manieres. Par exemple, les points de fixation 
88 peuvent etre constitues par des bossages ou consoles orientes 
5 axialement, formes dans ou montes sur un panneau 9 0 qui couvrent 
circonf erentiellement la zone existant entre des longerons adja- 
cents 3 2 du capot 20. Dans un tel agencement, une partie de la 
parol interieure 34 du capot est 6vid6e de fa^on a permettre le 
passage des barres de tension 84 pour leur fixation sur les points 

10 88. Les points 86 de fixation repartis a intervalles sur la peri- 
pheric du moteur a turbine § gaz 18 sont g6neralement places a 
des distances egales de points de fixation 88 du capot structural 
20 , et une barre de tension 84 est mise en place entre chaque point 
. de fixation 88 et les deux points de fixation 8 6 les plus rappro- 

15 ches du moteur a turbine a gaz 18. En consequence, dans cet agen- 
cement, le moteur 18 est efficacement suspendu dans la zone inte- 
rieure du capot structural 20 de telle sorte que les barres 84 
restent en tension pendant des mouvements du moteur 18 qui sont 
engendr^s thermiquement par rapport au capot structural 20. 

20 Comme dans le cas de 1' agencement de la Fig. 5 servant a monter 
la partie avant du moteur a turbine a gaz 18, on peut adopter 
differents autres agencements . 

On va maintenant considerer les Fig. 7 et 8 qui permettent de 
mieux comprendre 1 'agencement du capot structural 20 en vue de 

25 permettre d'acceder au moteur a turbine 3 gaz 18. Comme le montre 

la vue simplifiee de-la Fig. 7, le capot 20 comprend deux ensembles 
de verins a vis 9 2 qui sont places a proximite des extremites 
avant et arriere du capot 20, de f agon a s'etendre entre des bords 
adjacents de delimitation axiale 9 4 et 9 6 de la partie super ieure 

30 de capot 24 et de la partie inf erieure *de capot 26 et deux en- 
sembles de verins a vis 98, places a proximite des extremites 
avant et arriere du capot 20 de fagon a s'etendre entre les 
bords adjacents de delimitation axiale 100 et 102 de la partie 
superieure de capot 24 et de la partie inf erieure de capot 26. 

35 Comme cela sera decrit' de fagon plus detaillee en r6f§rence aux 

Fig. 11 a 14, les verins a vis 92 et 98 sont actionnes a l'unisson 
pour faire descendre la partie inf erieure de capot 26 et pour 
l'§loigner de la partie superieure de capot 25, les verins a vis 98 
comportant des verrous integres servant a d6saccoupler le bord de 
. 4 0 delimitation axiale 100 do li partie superieure de capot du bord 
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de delimitation axiale 132 de la partie inferieure de capot. 
Coirane indique par les lignes en traits mixtes de la Fin. 7, quand 
les verrous integres des verins a vis 9 8 se trouvent dans la 
position deverrouillee, les bords adjacents des parties du capot 
5 20 sont physiquement ecartes 1 1 un de 1' autre, et on peut faire 
pivoter la partie inferieure de capot 26 autour de charnieres 
integrees qui sont incluses dans les verins a vis 92. 

Chaque verin a vis 92,. 98 est entraine par un tube de 
transmission de couple 104 qui s f Stend a I'interieur de la partie 
10 superieure de capot 24 depuis chaque verin a vis jusqu'a une units 
de transfert 106 qui est plac§e dans la partie centrale de chaque 
bord de delimitation axiale 94, 100 de la partie superieure de 
capot 24. Chaque unite de transfert 106 est actionnee par un 
systeme d ' entralnement qui comprend plusieurs barres d'entraine- 
15 ment 108 placees en serie. Les barres d f entrainement 108 sont 

accouplees de fagon universelle l'une avec 1 ' autre en plusieurs 
endroits porteurs 110 qui sont repartis circonf erentiellement a 
intervalles le long de la parol int£rieure 34 de la partie infe- 
rieure de capot 26. 
20 Comme le montrent les Fig. 7 et 8 , les barres d ' entrainement 

108 sont actionnees par un systeme a engrenages 112 qui est plac£ 
approximativement au milieu de la courbure de la partie inferieure 
de capot 26. Plus explicitement , les deux barres d 1 entrainement 
108 s'etendent circonf erentiellement a partir du systeme 112 com- 
25 portant un pignon conique 114 qui est en prise avec un pignon 116. 
Le pignon 116 est monte sur un arbre 118 qui fait saillie vers le 
bas de la partie inferieure de capot 26 et dont I'extremite ext£- 
rieure est usinee ou autrement agencee pour 8tre actionnee par 
une manivelle 120 ou par un outil d' entrainement pneumatique ou 
30 electrique de type conventionnel . 

Pour faire descendre ou monter la partie inferieure de capot 
26, on met en place la manivelle 120 (ou 1 1 outil d ' entrainement) 
sur l f arbre 118 et on l'aotionne pour faire tourner le systeme' 
a engrenages 112, qui fait a son tour tourner chacune des barres 
35 108 et qui entraine en rotation les engrenages situes a I'interieur 
des unites de transfert 106. Comme le montrent les Fig. 9 et 10, 
chaque unit6 de transfert 106 est agencee pour entrainer le tube 
de transmission de couple 104 et elle est en outre agencee pour 
Stre desaccouplee par les barres d ' entrainement lOfl nituees 
4 0 completement en haut quand la partie inferieure de capot 26 est 
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d§placee par pivotement vers la condition d f ouverture . 

Plus explicitement , en reference aux Fig. 9 et 10, chacrue 
unite de transfert 106 comprend un carter 122 qui est boulonne * 
sur la paroi interieure 34 de la partie superieure de capot 24. 
Le carter 122 est agence pour supporter deux arbres 124, 126 , 
qui sont orientis essentiellement orthogonalement entre eux et 
qui sont accoupl^s l'un avec 1' autre par des pignons coniques 
128 montes a une extr6mit£ respective des arbres 124, 126. 
I/arbre 124 est dirig£ vers le bas et il est support^ par des 
paliers 130 qui sont enunanches ou fixgs autrement dans le carter 
122. L'arbre comporte une ouverture centrale 132, orientie axia- 
lement et usinee de maniere a entrer en prise avec des cannelures 
134 formies dans la partie extreme de la barre d' entrainement 
completement superieure 108. L'extremite superieure de la barre 
d' entrainement 108 est montee a rotation dans un palier 136 qui 
est fixe sur la paroi interieure 34 de la partie inferieure de 
capot 26 et qui fait saillie interieurement de ladite paroi. 

L'arbre 126 est montS & rotation dans des paliers 138 qui 
sont emmanch£s ou fixes autrement dans le carter 122. Corome le 
montrent les Fig. 9 et 10, le carter 122 est profile de maniere 
que l'extremite exterieure de l'arbre 126 soit situ6e dans la 
zone interieure delimitee entre les parois interieure et exterieure 
34, 36 de la partie superieure de capot 24. Un pignon conique 140, 
mont§ l'extremite exterieure de 1'arbre 126, est en prise avec 
des pignons coniques 142 qui sont months sur les extremites des 
tubes de transmission de couple 104. 

En fonction de cet agencement et de 1* ensemble de verins a vis 
qui a ete precedemment deer it en reference a la Fig. 7, on peut se 
rendre compte que, en commen^ant dans la condition oa la partie 
superieure de capot 24 et la partie inf§rieure de capot 26 se 
trouvent dans la position d' engagement indiquee sur la Fig. 9, 
une rotation appropriee de la manivelle 120 de la Fig. 8 fait 
tourner des barres d ' entrainement 108 de fagon I actionner les 
arbres 124 et 126 qui assurent a leur tour 1 1 entrainement des 
tubes de transmission de couple 104. Comme cela sera d§crit en 
reference aux Fig. 11 a 14, la rotation des tubes 104 fait des- 
cendre la partie inferieure de capot 26 qui est ainsi eloign§e 
de la partie superieure de capot 24, a savoir jusque dans la 
position indiquee sur la Fig. 3 et representee en traits pleins 
sur la Fig. 10. Quand les m£canismes integres de verrouillage 
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des verins a vis 98 (repr§sentes schematiquement sur la Fig. 7 
et en detail sur les Fig. 11 et 12) sont dcclenches, la partie 
inferieure de capot 26 peut pivoter dans la position d'ouverture 
autour des charnieres integrees des verins a vis 92. Comme indiqu£ 
5 par les lignes en traits mixtes sur la Fig. 10, quand la partie 
inferieure de capot 26 est d§placee par pivotement vers la condi- 
tion d'ouverture, la zone cannel§e 134 des barres d' entralnement 
108 est degagee des ouvertures 132 des arbres 124. Quand la partie 
inferieure de capot 2 6 est ramenee dans la position de fermeture, 

10 elle pivote d'abord vers le haut de facon a retablir 1* engagement 
des zones cannelees" 134 des barres 108 avec les ouvertures 132 
usinees dans les arbres 124 et les verrous des verins a vis 98 
sont actionnes pour retenir la partie inferieure 26 dans la 
position basse. La manivelle 120 (Fig. 8) est ensuite actionn§e 

15 pour entrainer les unites de transfert 106 et faire monter la 

partie inferieure de capot 26 en direction de la partie super ieure 
24. Quand la. partie inferieure de capot 26 se deplace vers le 
haut, les cannelures 134 des barres d'entrainement 108 glissent 
vers le haut dans les rainures usinees dans I'ouverture 132. 

20 Comme cela sera decrit de fagon plus detaillee dans la suite, il 
est prevu dans des modes pr§feres de realisation de l f invention, 
un systeme de cable actionne par moteur et servant £ faire pivoter 
la partie inferieure de capot 26 autour des charnieres integrees 
des verins a vis 92 pendant, la sequence d'ouverture et de fermeture 

25 du capot. 

Les Fig. 11 , 12a et 12b montrent en detail la structure des 
ensembles de verins a vis 9 2 de la Fig. 7 et elles montrent en 
outre la structure du capot structural selon 1' invention. 
Comme indique sur les Fig. 11 et 12, les parois interieure et 

30 exterieure 34, 36 de la partie superieure 24 et de la partie 

inferieure 26 du capot peuvent etre constitutes par des panneaux 
de poids leger, formes d'une matiere a nids d'abeille, ces pan- 
neaux comportant des faces metalliques espacees l'une de 1' autre 
et liees a une couche intermediaire cellulaire pouvant &tre formee 

35 d T un metal ou d'une matiere resineuse. Independamment du type de 
panneaux utilises, les parois interieure et exterieure 34, 36 du 
capot structural 20 sont espac§es l'une de 1 ' autre et jointes 
ensemble par des longerons s'etendant axialement ou par d'autres 
elements porteurs en tole metallique qui couvrent I'intervalle 

40 existant entre les deux parois, par exemple les longerons 32 des 
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Fig- 5, 6 et 8. Par exemple, sur les Fig. 11 et 12a, un longeron 
en tole metallique 144, ayant une section droite a peu prds en 
forme de Z, couvre la zone existant entre les parois interieure 
et- exterieure 34, 36, espacees l'une de 1* autre, les ailes oppo- 
5 sees du Z s'etendant le long des surfaces intGrieures des parois 
34 et 36 et etant reliees auxdites surfaces. 

Comme le montrent les Fig. 11 et 12a, le bord de delimitation 
axiale de la partie superieure de capot 24 et le bord de delimi- 
tation axiale de la partie inferieure de capot 26 (c'est-a-dire 

10 les bords 100 et 102 de la Fig. 7) sont respectivement formes par 
des profiles en U extrudes ou moules 146, 148. Le profile 146 com- 
porte deux ailes 150 espacees 1 1 une de 1* autre et dirigees vers 
le haut, et deux ailes 152 espacees l'une de 1' autre et dirig§es 
vers le bas, les ailes 150 et 152 etant jointes ensemble pair une 

15 ame 154. Les ailes 150 dirig§es vers le haut sont espacees l'une 
de 1' autre d'une distance essentiellement egale a la distance 
s§parant les parois interieure et exterieure 34, 36 de la partie 
superieure de capot 24 et les surfaces interieures des parois 
interieure et exterieure de la partie superieure de capot sont 

20 collees sur (ou autrement jointes avec) la surface ext§rieure 

des ailes 150. Les ailes 152 dirigees vers le bas sont g£nerale- 
merit espac£es l'une de 1' autre et profilees de f agon a former un 
prolongement des surfaces exterieures des parois interieure et 
exterieure 34, 36 de la partie superieure de capot. 

25 Le profile 148, qui forme chaque bord de delimitation axiale 

de la partie inferieure de capot 26 est d'une construction sem- 
blable a celle du profile 146. Plus explicitement , le profile 148 
comprend deux ailes 156 dirigees vers le haut et espacees l'une 
de 1' autre et formant des prolongements des surfaces exterieures 

30 des parois interieure et exterieure 34, 36 de la partie inferieure 
de capot, deux ailes 153 dirigees vers le bas et espacees inte- 
rieurement des ailes 156 de facon a recevoir et maintenir en 
position les panneaux structuraux qui forment les parois interieure 
et exterieure 34, 36 de la partie inferieure de capot, et une ame 

35 160 qui estdisposee transversalement entre les ailes 156 dirigees 
vers le haut et les ailes 158 dirigees vers le bas. 

Comme le montrent les Fig. 11 et 12a, quand la partie sup§rieur€ 
de capot 24 et la partie inferieure de capot 26 sont tiroes l'une 
vers 1' autre pour former le capot structural 20, les bords axiaux 

40 des ailes 152 du profile 3 46 sont alignes avec et etroitcment 
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adjacents aux bords des ailes 156, dirigGs vers haut, du profile 
148. En consequence, quand le capot structural 20 est ferm£, les 
profiles 146 et 148 forment effect! vement des cavit6s 162 s'eten- 
dant axialement et ayant en section droite un profil essentielle- 
5 ment trapezoidal. Conune cela sera d£crit en detail en reference 
aux Fig. 15 et 16, plusieurs mecanismes de verrouillage sont re- 
partis axialement a intervalles le long des cavites 162 pour 
verrouiller solidement la partie inferieure de capot 26 sur la 
partie superieure 24 quand le capot se trouve dans la position de 
10 fermeture. 

Lorsque la partie superieure de capot 24 et la partie inferieure 
de capot 26 sont verrouillees ensemble dans la position de fermeture, 
un joint etanche a l'air est forme par des bandes d'etancheite 164 
qui sont disposSes axialement entre des ailes adjacentes des pro- 

15 files 146 et 148. Chaque bande d'etancheite 164 est formee de 

neoprene ou d'une autre matiere pliable appropri£e et, dans les 
modes de realisation des Fig. 11 et 12, les bandes d'etancheite 
sont montees sur les bords, orientes axialement, des ailes 152 
du profile 146 de la partie superieure de capot. Plus explicite- 

20 ment, chacune des bandes d'etancheite 164 est formee par une bande 
de matiere pliable qui est profilee de fagon a avoir en section 
droite une forme de U, une des surfaces de delimitation de chaque 
bande d'etancheite 164 etant fix€e sur un bord, orients axialement, 
des ailes 152, tandis que sa partie fermee fait saillie inter ieure- 

25 ment dans la cavite 162 s'etendant axialement. Lorsque la partie 
inferieure de capot 26 est appliquee contre et verrouillee sur 
la partie superieure de capot 24, les bords de delimitation axiale 
des profiles 156 de la partie inferieure do capot s'appliquent 
contre la seconde surface de delimitation de chaque bande d'etan- 

30 cheite 164 en la maintenant au contact de la surface de la bande 
d'etancheite qui est fixee sur le profile 148 de la partie supe- 
rieure de capot. En consequence, comme le montrent les Fig. 11 et 
12, chaque bande d'etancheite 164 a une section droite de forme 
essentiellement tubulaire lorsque la partie inferieure de capot 26 

35 et la partie superieure de capot 24 se trouvent dans la position 
de fermeture, la partie essentiellement circulaire de ladite sec- 
tion droite penetrant dans la cavite 162. Dans cet agencement, 
puisque la press ion exercee sur la zone exterieure du capot struc- 
tural 20 (pression exercee par l'air ambiant) est generalement 

40 inferieure a la pression regnant dans la cavite 162 en cours de 
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vol de 1' avion, la bande d'etancheite 164 qui est logoe entre les 
ailes exterieures 152 et 156 est comprimec en direction desdites 
ailes pour obturer hermetiquement la cavite 162 et assurer ainsi 
efficacement la pressurisation de la paroi exterieure 36 du capot 
structural 20. D'autre part/ pendant le vol de l'avion, la pres- 
sion regnant H I'interieur du capot 20 est g§neralement superieure 
£ la press ion regnant dans la cavite 162 , ce qui se traduit par 
une poussee de la bande d'etancheite 164, qui est logee entre les 
ailes interieures 152 et 156 vers l'intGrieur de la cavitd 162. 
Pour retenir le joint 164 lorsqu'il est pousse vers l'interieur 
et pour assurer ainsi une pressurisation eff icace du capot struc- 
tural 20 , il est prevu une bande de retenue 166, disposee axiale- 
ment le long de la. surface interieure de l'aile interieure 152 du 
profile 146 de la partie superieure de capot. Coirane le montrent 
les Fig. IX et 12, la bande de retenue 166 est profilee de facon 
a s'etendre vers le bas en prenant un profil incurv§ transversa- 
lement a la zone de jonction f ormee par les bords axiaux des ailes 
interieures 152 et 156 des profiles. En consequence, lorsque le 
capot structural 20 se trouve dans la condition de fermeture, 
les differences de pression s 1 etablisisant dans cette zone de 
delimitation poussent la bande d'etancheite 164 vers I'interieur 
en l'appliquant contre la surface incurvee de la bande de retenue 
166 et en formaht ainsi un joint etanche 3 l'air. 

Comme le montrent les Fig. 11 et 12a, chaque ensemble de verins 
£ vis 98 comprend une txge filetee 168, qui est disposee vertica- 
lement dans la zone situee entre les parois interieure et exte- 
rieure 34, 36 des parties superieure et inferieure de capot 24, 26. 
La partie superieure filetee de la tige 168 est vissee dans une 
partie filetee d'un trou central du pignon conique 170, ce dernier 
§tant monte a rotation dans un palier 110 qui est monte" dans I'ame 
154 du profile 146 de la partie superieure de capot. Apres avoir 
traverse le pignon conique 170, la tige filetee 168 s'etend vers 
le bas au travers de la cavite 162, elle passe dans une ouverture 
174 menagee dans l'ame 160 du profile 148 de la partie inferieure 
de capot et elle penetre dans la zone interieure de cette partie 
inferieure de capot 26, qui existe entre les parois interieure et 
exterieure 34, 36 espacees I'une de l'autre. 

Chaque tige 168 passe d'une forme de section droite essen- 
tiellement circulaire a une forme de section droite elliptique 
ou rectangulaire, les grandcs faces planes de la zone de section 



2455547 

droite rectangulaire (ou le grand axe de la partie de section droite 
elliptique) e.tant orientees essentiellement perpendiculairement a 
la parol interieure 34 de la partie inferieure de capot 26. 
Un goujon 176 fait saillie orthogonalement d'une des grandes faces 
5 planes de la zone inferieure de chaque tige 168 de fagon a former 
une partie d'un mecanisme de verrouillage qui assure la liaison 
des tiges 163 avec la partie inferieure de capot 26. Comme le 
montre la Fig. 12b, chaque goujon 176 comporte une tige 178 de 
profil essentiellement circulaire r qui est pourvue d'une tete en 

10 forme de disque 180 d'un rayon superieur a celui de la tige cir- 
culaire 178. Puisque les surfaces planes de l'extremite inferieure 
de la tige 168 et les surfaces planes de la tete 180 en forme de 
disque sont essentiellement paralleles entre elles et sont espacees 
l'une de l 1 autre par la longueur de la tige 178, une gorge annu- 

15 laire 182 est formee entre la surface interieure de la tete 180 et 
la surface de la tige 168. 

En se referant maintenant a la Fig. 11 , on voit que, lorsque 
la partie super ieure de capot 24 et la partie inf§rieure de capot 
26 sont reliees ensemble par les tiges 168, la tete 180 du goujon 

20 176 est sollicitee par un element de retenue 184 essentiellement 

en forme de C qui est monte ou forme sur chaque extr^mite d f un tube 
de transmission de couple 186. Comme decrit en reference a la 
Fig» 7, le tube de transmission de couple 186 couvre axialement 
la zone s'etendant entre les deux ensembles de v£rins a vis 98 

25 et il actionne les mecanismes integres de verrouillage desdits 
ensembles 98. Comme indique sur les Fig. 11 et 12, le tube de 
transmission de couple 186 est solidement fixe sur la partie 
inferieure de capot 26 par un certain nombre d' elements d'appui 
188 qui sont relies a l'aile interieure 158 du profile 148 de 

30 la partie inferieure de capot et qui supportent a rotation le 
tube de transmission de couple 186. Une zone centrale 190 du 
tube 186 est usinee de fayon a permettre la mise en place d'un 
outil tel qu'une cle classique. On peut acceder a la zone usinee 
19 0 en enlevant un panneau 192 monte dans la zone centrale de la 

35 partie inf§rieure de capot 26 (Fig. 7) . 

Les Elements de retenue 184 font saillie de chacun des tubes 
de transmission de couple 186 et ils sont profiles de maniere a 
entrer en contact avec (et a s'ecarter de) les goujons 176 de 
chaque tige 168 des ensembles de verins a vis 98. Plus explicite- 

40 ment, comme indique sur la Fig. 12B, chaque element de retenue 184 
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fait saillie coaxialement du tube de transmission de couple 186 
associe, de maniere qu'une rotation de ce tube 186 fasse tourner 
la zone ouverte de chaque .Sl&ment de retenue 184 en forme de C 
dans un plan essentiellement perpendiculaire a la paroi int§rieure 
5 34 de la partie inferieure de capot 26, ce plan colncidant essen- 
tiellement avec la tete 180 en forme de disque d'un goujon 176. 
Une rainure 194, s'etendant vers 1 ■ interieur en traversant les 
lisieres axiales interieures des elements de retenue 184 , est di- 
mensionnee de fagon a recevoir la tete 180 du goujon 176, 

10 Quand la partie inferieure de capot 26 a ete precedemment ouverte 
et doit etre deplacee par pivotement vers le haut pour Stre reunie 
a la partie sup§rieure de capot 24, on fait tourner le tube de 
transmission de couple 190 afin d' aligner la partie ouverte des 
elements de retenue en forme de C 184 avec les tetes 18 0 (Fig.l2B)„ 

15 On fait ensuite deplacer vers le haut la partie inferieure de capot 
26 de raaniere a engager les tStes 180 dans les rainures 194 des 
Pigments de retenue 184, et on fait tourner le tube 186 approxima- 
tivement de 180° pour faire tourner les elements de retenue 184 
de telle sorte que la partie ferm£e de la section droite en forme 

20 de C entoure la partie superieure des t£tes 180 en vue de verrouil- 
ler ainsi les tiges filetees 168 sur le tube de transmission de 
couple 185 (Fig. 11) . Puisque le tube 18 6 est fixe sur la partie 
inferieure de capot 26 par les elements d'appui 188, cette partie 
inferieure de capot 26 est par consequent liee a la partie supS- 

25 rieure de capot 24, et elle peut etre remontee pour entrer en 

contact avec celle-ci par rotation de la manivelle 120 en vue de 
I'actionnemeht simultane des deux ensembles de verins a vis 92 et 
98. Comme indique par des lignes en traits mixtes sur la Fig. 11, 
pendant la sequence d'ouverture de la partie inferieure de capot 26, 

30 les verins a vis 92 et 98 sont actionnes a l'unisson par la mani- 
velle 120 afin de faire descendre la partie inferieure de capot 26 
pour I'ecarter de la partie superieure de capot 24. Quand la partie 
inferieure de capot 26 se trouve dans sa position basse, on fait 
tourner le tube de transmission de couple 186 de 180° de maniere 

35 que les tetes 180 des goujons 176 puissent s 1 Gcarter des 61€ments 
de retenue 184. Quand la partie inferieure de capot 26 est ensuite 
deplacee par pivotement autour des charnieres des ensembles de 
verins a vis 92, la partie inferieure des tiges filetees 168 passe 
par les ouvertures 174 existant dans le profile 148 de la partie 

40 inferieure de capot, et cetta partie peut s'ecarter librement par 
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pivotement de la partie superieure de capot 24. 

On a represents sur les Figures 13, 14 et 15 des ensembles de 
verins a vis 92 qui, comme precedemment decrit, assurent la liai- 
son de la partie infer ieure de capot 2 6 avec la partie superieure 
5 24 le long d'un cCte du capot structural 20 et qui comprennent des 
charnieres integrees permettant le pivotement de la partie infe- 
rieure de capot 26 dans la condition d'ouverture. En considerant 
les Fig. 13 et 14, on voit que chaque ensemble de verins a vis 92 
differe essentiellement des ensembles de verins a vis 98 par la 
10 structure de la tige qui relie physiquement la partie inferieure 

de capot 26 a la partie superieure de capot 24 . Plus specif iquement, 
coirane pour les tiges 168 des ensembles de verins a vis 98, une tige 

196 de 1' ensemble de verins a vis 92 comporte une zone superieure" 
filetee qui est vissee dans un trou central d'un pignon conique 

15 170. Comme pour les ensembles de verins a vis 98, le piemen conique 
170 est monte a rotation dans un palier 172 qui est fixe dans l'Sme 
154 du profile 146 de la partie superieure de capot, le pignon 
conique 170 etant en prise avec un pignon conique correspondant 

197 qui est fixe sur I'extremite du tube de transmission de couple 
20 104. 

Comme indique sur les Fig. 13 et 14, les tiges 196 des ensembles 
de verins a vis 92 different des tiges 168 des ensembles dc verins 
a vis 98 en ce qu f un joint d' articulation 198 est forme dans une 
zone immediatement adjacente a la partie extreme filetee de chaque 
tige et en ce que I'extremite inferieure de chaque tige 196 est 
fixee rigidement sur l'Sme 160 du profile 143 de la partie inferieure 
de capot. Plus explicitement , chaque tige 196 comporte une partie 
superieure filetee 200 de section droite essentiellement circulaire 
qui est reliee a pivotement a une partie inferieure de tige 202. 
Comme le montre la Fig. 15, I'extremite inferieure de la partie 
filetee 200 comporte un bloc rectangulaire d f articulation 204 
s'etendant axialement vers le bas, les grandes faces planes de ce 
bloc rectangulaire etant orientees perpendiculairement a la parol 
exterieure 36 de la partie inferieure de capot 26. Le bloc d'arti- 
35 culation 2 04 est engage dans une rainure rectangulaire 203 formee 
entre deux ailes 205 espacees l'une de 1' autre et s'etendant vers 
le haut a partir de I'extremite superieure de la partie inferieure 
de tige 20 2. Un axe d* articulation 206 est engage dans un trou de 
dimension appropriee des ailes 205 de la partie inferieure de barre 
202 et dans un trou correspondant du bloc d ' articulation 204 afin 
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de former le joint d' articulation 198 qui est destine a relier a 
pivotement I'extremite superieure de la partie inferieure de tige 
202 a I'extremite inferieure de la partie superieure filetee 200. 
Comme le montrent les Fig. 13 a 15, I'extremite inferieure de la 
partie inferieure de tige 202 est engag£e dans un trou de dimension 
appropriee menage dans l'Sme 160 du profile 148 de la partie infe- 
rieure de capot. Une aile 210 faisant saillie orthogonalement de 
l'extr£mit§ de la partie inferieure de tige 202 est reliee £ la 
surface inferieure de I'ame 160 par des moyens classiques de fixa- 
tion en vue de maintenir en position la partie inferieure de tige 
202 sur la partie inferieure de capot 26. 

En fonction de 1 ' agen cement decrit ci-dessus, on se rend compte 
que r lorsque la manivelle 120 est tournie (Fig. 7), les ensembles 
de verins a vis 92 et 98 sont actionnes a l'unisson par les tubes 
de transmission de couple 104 pour faire monter ou descendre la 
partie inferieure de capot 26. Quand cette partie in f irieure de 
capot doit Stre deplacee par pivotement dans la condition d'ouver- 
ture, on la fait passer dans sa position la plus basse (Fig. 3 et 14] 
par actionnement de la manivelle 120, le mecanisme de verrouillage 
de chaque ensemble de verins a vis 98 est liber e par rotation du 
tube de transmission de couple 186 et, comme indiqu£ par les lignes 
en traits mixtes de la Fig. 14, on peut faire pivoter la partie 
inferieure de capot 26 autour des joints d" articulation 198 des 
ensembles de verins a vis 92 pour degager le moteur a turbine a 
gaz a des fins de service, dVentretien ou de reparation. 

Du fait de la masse de la partie inferieure de capot 26, il 
est prevu dans des modes prefer6s de realisation de I 1 invention 
un systeme d* actionnement pneumatique ou eiectrique pour faire 
pivoter la partie inferieure de capot 26 autour des charnieres 
integrees des verins a vis 92 a chaque fois qu'on doit ouvrir 
ou fermer cette partie inferieure de capot 26. Un tel systeme 
d' actionnement, avantageusement agence pour faire pivoter la 
partie inferieure de capot 26 dans la condition d'ouverture et 
dans la condition de fermeture et, egalement, pour faire monter 
ou descendre le moteur a turbine a gaz 18 entre sa position de 
montage a 1" inter ieur du capot 20 et le niveau du sol, a £t§ 
represents schematiquement sur la Fig. 7 et de fagon plus detaill£e 
sur les Fig. 20 a 22. 

En reference a la Fig. 7, ce systeme d ' actionnement comprend 
deux tambours a cables ou treuils 350 entraines par une source 
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d'energie appropriee et qui sont montes sur la parol inter ieure 
34 de la partie superieure de capot 24 a proximite de chaque ex- 
tremite du capot structural 20. Chaque treuil 350 comporte un 
cable 352 qui est relie a un tambour d'enroulemont et une console 
5 de fixation 354 placee le long du bord de delimitation axiale 102 

de la partie infer ieure de capot 26, Pendant la sequence d'ouverture 
et de fermeture du capot, les treuils 350 sont actionnes pour faire 
monter ou descendre la partie infer ieure de capot 2 6 entre la posi- 
tion precedemment decrite ou le bord axial 102 de la partie infe- 

10 rieure de capot est place dans une zone adjacente au bord axial 100 
de la partie superieure et une position libre. 

Pour la commande du mouvement de la partie inferieure de capot 
26 au dela de la position libre, il est prevu deux treuils 356 qui 
sont montes dans des positions alignees axialement le long du cOte 

15 oppose de la partie superieure de capot 24. Comme indique sur la 
Fig. 7 , les treuils 356 sont chacun places a proximite des extr§- 
mites avant et arriere du capot 20 et ils sont disposes concentri- 
quement aux tubes de transmission de couple 358 qui s'etendent 
axialement a partir de la zone centrale de la partie sup§rieure de 

20 capot 24. Un organe d 1 actionnement tournant pneumatique ou £lectrique 
360 est accoupl§ aux tubes 358 par un reducteur a engrenages 362 
de fagon a faire tourner les treuils 3 56. Lors de la rotation des- 
dits treuils 356 , les cables 354 sont enroules ou d§roules de fagon 
a placer la partie inferieure de capot 2 6 au-dessus de la position 

25 libre precitee. 

Plus specifiquement, et en reference a la Fig. 20, quand la 
partie inferieure de capot 26 est en trainee par pivotement vers 
le haut a partir de la position libre, ou bien est descendue 
jusque dans cette position (representee en trait plein sur la 

30 Fig. 20), les treuils 350 sont simultanement actionnes pour enrou- 
ler ou derouler les cables 352. Lorsque les cables 352 sont enrou- 
les ou deroules, la partie inferieure de capot 26 pivote aut o ur 
des charnieres des verins a vis 92. Comme indique sur la Fig. 20 
les cables 352 passent autour du moteur 13 sur des poulies ou 

35 galets 356 qui sont montes sur un voile 368 du moteur de maniere 
a assurer le guidage des cables 352 et a eviter leur effilochage. 
Pour faire pivoter la partie inferieure de capot 26 au-dela de la 
position de libre suspension, les cables 364 passent a l'ext£rieur 
des parois de la partie superieure de capot 24 et descendent jus- 

40 qu'en un point approprie de fixation 374 situe a l'interieur de la 
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partie inferieure de capot 26. Pour eviter an effilochage dies cables 
364, on fait passer chaque cable dans des guides 3 70 montes sur la 
partie super ieure de capot 24 et dans des guides 37 2, mont§s a 
l'interieur de la partie inferieure de capot 26. 
5 Comme le montre la Fig. 21 , quand les treuils 356 sont utilises 

pour faire pivoter la partie inferieure de capot au-dessus de la 
position de libre suspension, les deux cables 352 et 364 sont 
maintenus en tension afin de stabiliser la partie inferieure de 
capot 26 contre des forces externes telles que le vent. A cet egard, 
10 les treuils 350 sont generalement actionnes £ l'unisson avec les 
treuils 365 pendant cette partie de la sequence d'ouverture ou de 
f erraeture . 

Carame indique sur les Fig. 21 et 22, les treuils 350 assurent 
non seulement le mouvement de pivotement de la partie inferieure 
15 de capot 26 mais ils facilitent egalement la montee ou la descente 
d'un moteur 18 pendant une operation de demontage ou d' installation 
de ce moteur. En particulier, pendant une telle operation de 
demontage ou d' installation, on fait pivoter la partie inferieure 
de capot 26 jusque dans la position d'ouverture complete, on detache 
20 les cables 352 des points de fixation 354 sur ladite partie et on 
les r§attache avec les brides 376 qui s 1 Stendent vers I'interieur 
de la parol interne de la partie super ieure de capot 24 dans une 
position opposee a chacun des treuils 350. LorsquVils sont attaches 
de cette maniere, les cables 352 for men t chacun des boucles s f £ten- 
25 dant vers le bas et passant sur des poulies 366 de maniere a entou- 
rer la partie inferieure du moteur 18 . Quand I'appareil de support 
de moteur qui relie ce dernier a la partie superieure de capot 24 
est enleve (par exemple, comme indique pour les supports avant et 
axriere de moteur indiques sur les Fig. 5 et 6), on peut faire 
30 descendre le moteur 18 en direction du sol 378 et on peut le placer 
sur une remorque ou chariot conventionnei 380. 

Lorsqu'un moteur doit etre mis en place a I'intSrieur du capot 
20, on le place en dessous dudit capot, on fait passer les cables 
352 sur les poulies 366 et on les. attache aux points 376 de liaison 
35 avec la partie superieure de capot. On peut alors actionner les 
treuils 350 pour soulever le moteur et le faire penetrer dans le 
capot en vue de le relier a sa partie superieure 24 et on peut 
ensuite reattacher les cables 3 52 sur les points de fixation 354 
de la partie inferieure de capot 26 afin d'amener celle-ci par 
4 0 pivotement dans sa position ce fcrmeture. 



INSDOCID: <FR 2455547A1 J_> 



2455547 



10 



En considerant a nouveau la Fig. 7, on voit quo plusieurs en- 
sembles de verrouillage 212 sont rGpartis Jo long do chaquo bord 
de delimitation axiale 96 , 102, de la partie inferieure do capot 
26 de fa ? on a l'appliquer et a la verrouiller solidement sur la 
partie superieure du capot 24. Les elements de verrouillage 212 
de chaque bord de delimitation axiale 96, 102 sont entraines par 
des tubes de transmission de couple 214 qui sont respectivement 
disposes le long des bords 96 et 102 de la partie inferieure de 
capot de fagon a passer entre les £l6ments de verrouillage 212. 
Chaque tube 214 est entraxnS par 1 ' intermSdiaire d'un couple d'en- 
grenages coniques (designe par 216 sur la Fig. 7) , qui est actionnS 
a 1'aide d'une manivelle 218 ou d'un outil d' entrainement pneuma- 
tique ou electrique approprie, qui est insert dans une ouverture 
menagee dans la partie superieure de capot 24 de fagon a assurer 
15 1" entrainement du jeu de pignons coniques. A chaque fois que les 

elements de verrouillage 212 ne sont pas enclench§s pour verrouil- 
ler la partie inferieure de capot 26 sur la partie superieure de 
capot 24 , des volets indicateurs 220 font saillie extSrieurement 
des bords de delimitation axiale de la partie infSrieure de capot 
20 26. 

En reference aux Fig. 16 et 17, chaque Element de verrouillage 
212 comprend un arbre 222 de section droite circulaire qui est 
engage dans des parties d'appui menagfies dans deux voiles 224 
espaces l'un de 1' autre et faisant saillie vers le haut a partir 
25 d'un chassis porteur 226 qui est mont§ sur le profile 14 8 de la 
partie inferieure de capot. Chaque extremity de 1' arbre 222 fait 
saillie orthogonalement vers l'ext§rieur de la surface superieure 
des voiles 224 et comporte un element de retenue 228 qui a un 
profil g§ometrique essentiellement identique a celui des elements 
30 de retenue 184 des ensembles de verins a vis 98. En particulier, 
chaque element de retenue 228 a essentiellement une forme de C 
lorsqu'on 1' observe suivant 1 1 axe de 1' arbre 222, la partie incur- 
vee et fermee du C etant essentiellement concentrique a 1' arbre 222. 
Comme dans le cas des elements de retenue 184 des verins a vis, 
35 les elements de retenue 228 comportent une rainure 230 s'etendant 
sur toute la periph§rie de la surface axiale interieure, cette 
rainure 230 etant orient§e radialement vers l'ext£rieur en direction 
de la surface axiale ext^rieure des elements de retenue 228. 

Un engrenage 232, fixe concentriquement sur la partie de 1* arbre 
222 qui s'etend entre les deux voiles 224 espaces l'un de 1' autre, 
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est en prise avec une vis sans fin 234formee dans le tube de 
transmission de couple 214 s'etendant axialement. Comme le montre 
la Fig. 16, chaque tube de transmission de couple 214 est monte 
dans des paliers 236 qui sont orientes vers le haut et qui sont 
5 places dans des positions espacees le long de la surface superieure 
de l'Sme 160 du profile 148 de la partie infer ieure de capot. 
Chaque tube 214 passe dans une ouverture de forme rectangulaire 
238 qui est m§nagee dans la partie inferieure des chassis porteurs 
224 et il est en prise avec les engrenages 234 au travers d'une 

10 fente 240 menagee dans la paroi superieure de delimitation de 
1' ouverture rectangulaire 238. 

Comme le montre en outre la Fig. 16, le systeme d'entrainement 
des tubes de transmission de couple 214 comprend un pignon conique 
242, monte concentriquement sur la partie extreme de chaque tube 

15 214. Les pignons coniques 242 sont en prise avec un pignon conique 
244 monte sur ^extremite d'un arbre 246 dont l'axe est oriente 
essentiellement orthogonalement a l'axe des tubes 214. L * arbre 246 
est monte dans un palier 216, son extr§mite d§passant S. I'exterieur 
etant usinee de f agon a permettre la mise en place de la manivelle 

20 218 (Fig. 7). Une petite ouverture 250 m€nagee dans l'aile exte- 
rieure 152 dirigee vers le has, du profile 146 de la partie supe- 
rieure de capot permet d'inserer la manivelle 218 sur la partie 
extreme precitee de 1' arbre 246. Quand on fait tourner la manivelle 
218, les tubes de transmission de couple 214 sont entralnes par 

25 l f intermediaire du systeme de pignons 216 pour faire tourner les 
arbres de verrouillage 222. 

Toujours en reference a la Fig. 16, les rainures 230 des ele- 
ments de retenue 228 sont dimensionnees de fagon a s ' accrocher sur 
des tetes 252 en forme de disques des goujons 254, qui font saillie 

30 vers l'interieur a partir des ailes 152, dirigees vers le bas, du 
profile 146 de la partie superieure de capot. Chaque goujon 254 a 
un profil g^ometrique essentiellement identique a celui des goujons 
176 des ensembles de verins a vis 98. En consequence, quand la 
partie inferieure de capot 26 doit etre remontee j usque dans une 

35 position ou elle vient s'appliquer contre la partie superieure de 
capot 24 sous l'effet des ensembles de v£rins h vis 92 et 98, les 
ouvertures mgnagees dans les elements de retenue 228 sont position- 
nees de fagon a recevoir les tetes 252 des goujons 254 de la partie 
superieure de capot. Quand la partie inferieure de capot 26 est 

40 appliquee contre la partie superieure de capot 24 (Fig. 17) , 
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la manivelle 218 ou un outil d Ventralnement motorise conventionnel 
est utilise pour faire tourner les tubes de transmission de couple 
214 jusqu'a ce que les elements de retenue 228 en forme de C soient 
tournes approximativement de 180° afin d'entourer la partie supe- 
rieure des tetes 252 des goujons 254. De preference, les rainures 
230 des elements de retenue 228 ont un profil geometrique legerement 
excentre de facon que la partie inferieure de capot 26 soit poussee 
vers le haut pour comprimer les bandes d'etancheite 164 quand les 
elements de verrouillage 212 assurent le blocage de la partie infe- 
rieure de capot 26 sur la partie superieure de capot 24. 

Quand on doit ouvrir la partie inf§"rieure de capot 26 pour ac- 
c£der au moteur a turbine a gaz 18, on desaccouple les ensembles 
de bras de montage 30 de la Fig. 5 et les barres de tension 84 de 
de la Fig. 6 qui assurent la liaison du moteur a turbine a gaz 18 
avec la partie inferieure de capot 26. Chaque systeme a engrenages 
216 est alors actionne a l'aide de la manivelle 218 pour faire 
tourner les elements de verrouillage 212 et pour ecarter I'un de 
1' autre les bords axiaux correspondants des parties superieure et 
inferieure de capot 24 , 26. Lorsque la partie inferieure de capot 
26 a ete liberee par rapport a la partie superieure 24 r on la 
fait descendre a l'aide de la manivelle 20 qui entraine les en- 
sembles de verins a vis 92 et 98. Comme precedemment d§crit, lors- 
que la partie inferieure de capot 2 6 se trouve dans sa position 
basse, on actionne le tube de transmission de couple 186 de facon 
a liberer les extremites inferieures des ensembles de verins a vis 
98 et a separer la partie inferieure de capot 26 de la partie supe- 
rieure 24 le long d'un bord axial du capot structural 20. Le 
systeme d ' actionnement precedemment decrit est ensuite actionne' 
pour ouvrir ou fermer la partie inferieure de capot 26. 

Pour obtenir une indication que la partie inferieure de capot 
26 n f est pas solidement verrouillee sur la partie superieure de 
capot 24, il est prevu des volets indicateurs 2 20 places, par 
exemple, dans des positions adjacentes aux elements de verrouil- 
lage 212 places dans des positions limites avant et arriere, 
ces volets faisant automat iquement saillie de la partie superieure 
de capot 24 quand les elements de retenue 228 en forme de C n'en- 
tourent pas la partie superieure des tetes 252 des goujons 254 de 
ladite partie superieure de capot. Comme indique sur les Fig. 16 
et 17, chaque volet indicateur 220 est monte a I'interieur d'un 
evidement 256 menage dans la paroi ext§rieure 36 de la partie 
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superieure de capot 24. Chaque volet 220 est constitue par un pan- 
neau metallique essentiellement plan, qui est pourvu d'une tige 
258 formant charniere et s'etendant le long d'un bord du volet 
rectangulaire 220 sur lequel elle est fixee. Les extremites de 
la tige d' articulation 258 passent dans de petits paliers 260 
prevus sur les lisieres superieure et inferieure de l'evidement 
256 afin.de permettre une rotation du volet indicateur 220 jusque 
dans une position ou il fait saillie orthogonalement vers 1 1 exte- 
rieur de la paroi exterieure 36 de la partie superieure de capot 24 f 
le volet 220 pouvant tourner en sens inverse pour venir se reloger 
a l'interieur de l'evidement 256. 

Dans la structure representee, un ressort de torsion. 262 entoure 
la partie inferieure de la tige d 1 articulation 258 de fa^on a 
pousser le volet 220 vers l'exterieur, c'est-a-dire dans la posi- 
15 tion de signalisation ou divertissement. Pour faire rentrer chaque 
volet 220 lorsque les elements de verrouillage 212 ont §te correc- 
tement actionnes en vue de verrouiller solidement la partie infe- 
rieure de capot 26 sur la partie superieure 24, il est prevu une 
petite saillie 264 orientee vers l'exterieur sur la zone centrale 
de la partie incurvee et fermee de 1* element de retenue en forme, 
de C 228 qui est place completement £ l'exterieur. Quand cet Ele- 
ment de retenue 2 28 est tourne de maniere a s'appliquer contre le 
goujon 254 de la partie superieure de capot, la saillie 264 entre 
en contact avec une zone extreme 26 6, orientee orthogonalement, 
de la tige d 1 articulation 258, et elle fait tourner cette tige 
en provoquant ainsi un mouvement de pivotement du volet indicateur 
220 vers l'interieur en direction de l'evidement 256. Quand les 
elements de retenue 228 sont completement accroches sur les goujons 
254 de la partie superieure de capot, les volets indicateurs 220 
pivotent d'un angle d' environ 90° de fagon que chaque volet indica- 
teur 220 vienne se placer dans une position orientee essentielle- 
ment parallelement a la paroi exterieure 36 de la partie superieure 
de capot 24 et soit integralement loge a l'interieur de l'evidement 
256. 

35 Dans certaines applications de 1' invention, il peut £tre avan- 

tageux d'actionner les elements de verrouillage 212 et les ensembles 
de verins a vis 92, 98 a partir d'un seul point d ' entrainement , 
au lieu d'actionner les ensembles de verins a vis 92 et 98 a l'aide 
des tiges 108 entrainees par manivelle, comme sur la Fig. 7, et 
d'entrainer separoment les elements de verrouillage 212, situes 
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de chaque c6te du capot structural 20, a 1'aide d'un mecanisme a 
tubes de transmission de couple et a engrenages de la maniere pre- 
c§demment decrite. A cet egard, on a represents sur les Fig. 18 et 
19 une variante de ce systeme d' entrainement dans laquelle les 
5 tiges 108, entralnees par manivelle, assurent selectivement l'ac- 
tionnement des ensembles de verins a vis 92, 98, ou bien 1 1 entrai- 
nement simultane des deux ensembles d' elements de verrouillage 212. 
Dans le systeme represents sur les Fig. 18 et 19 , un mecanisme 
selecteur d f entrainement (designe dans son ensemble par la reference 
0 270) est monte a 1 ' interieur d'un chassis 272 de fagon a etre en 

contact avec les deux tiges d ■ entrainement 108 placees completement 
en haut. Un arbre 274 de ce mecanisme selecteur penetre exterieure- 
ment dans un evidement 276 menage dans la parol exterieure 36 de la 
partie inferieure de capot 26, l'extremite exterieure de cet arbre 
5 274 etant profilee de fagon a permettre la mise en place d'une 

manivelle 275 ou d'un outil d 1 ac tionnement pneumatique ou electrique 
conventionnel . L'extremite interieure de 1' arbre 274 porte un pignon 
280 qui est en prise avec une cremaillere 278, solidaire de, ou 
fixee sur, le bord inf€rieur d'une fourche d' entrainement 282. 
0 Par rotation de la manivelle 275, on fait deplacer la fourche 282 
le long d'un arbre 284 s'etendant axialement, afin de transmettre 
la rotation des tiges d' entrainement 108 a l'une ou l'autre des 
unites de transfert 106 prec§demment decrites, qui assurent l f en- 
trainement des verins a vis 92 et 98, ou bien aux tubes de trans- 
mission de couple 214 precedemment decrits et assurant l'actionne- 
ment des elements de verrouillage 212. 

Plus explicitement , le chassis 272 du dispositif selecteur 
d' entrainement est monte sur la parol interieure 34 de la partie 
inferieure de capot 26 et il penetre interieurement dans le capot 
structural 20 de fagon a former une cavite 286 essentiellement 
rectangulaire, qui s 1 etend axialement le long d'une partie de la 
paroi 34 de la partie inferieure de capot. Un arbre 288, dont 
l'extremite superieure est pourvue de cannelures venant s' engager 
dans des rainures menagees dans l'ouverture 132 de 1 1 arbre 124 de 
I'unite de transfert correspondante (Fig. 10), s 1 etend vers le haut 
au travers de la parol superieure 290 de delimitation du chassis 
272. Comme le montre laFig. 10, 1' extremity inferieure de 1' arbre 
288 porte un pignon conique 29 2 qui est en prise avec un pignon 
conique 294 fixe sur 1' arbre 284 oriente axialement. Le pignon 
conique 294 n'est pas relie rigidement a 1' arbre 284 mais il peut 
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tourner librement autour de celui-ci tant qu'il n'est pas verrouilie 
sur cet arbre par un verrou 2 96 qui est actionne a l'aide de la 
manivelle 275. En particulier, la partie ayant du pignon conique 
294 comporte un trou conique 298 orients vers 1 1 interieur et 
5 pourvu d'un certain nombre de rainur.es de verrouillage 300 qui 
sont usinees dans la parol de delimitation dudit trou 298. 
Le verrou d* arbre 296 comporte une zone correspondante de profil 
conique 3 02 qui est pourvue d'une s§rie de nervures ou cannelures 
304 s'etendant vers I'exterieur et dimensionnSes de facon a s'em- 
10 bolter dans les rainures 300 du pignon conique 294. Pour permettre 
un d£placement axial du verrou d' arbre 296 , et par consequent un 
engrenement avec le pignon conique 294, ce verrou 296 est monte 
sur une zone canneiee 306 de 1* arbre 284, le trou m§nag§ dans le 
verrou d' arbre §tant usine en correspondance aux cannelures de la 
15 zone 306. En fonctionnement, le verrou d' arbre 296 coulisse axia- 
lement le long de 1' arbre 284 de facon que le pignon conique 29 4 
soit entraine par la fourche 282 qui s 1 engage dans, et entoure 
partiellement y une gorge circonf erentielle 308 , m€nag€e dans la 
partie centrale du verrou 296. La partie inferieure de la fourche 
282 comporte la cremailldre pr§citee 278 qui est log§e dans une 
20 glissiere 310 s'etendant axialement et m§nagee dans la parol 

inferieure de delimitation 312 du chassis 272. Comme decrit pre- 
cedemment, lors de la rotation de la manivelle 275, la cremailldre 
278 est d^plac^e dans la direction axiale par le pignon 280 de 
fagon S faire coulisser le verrou 296 le long de l f arbre 284. 
25 La partie avant du verrou d* arbre 296 comprend une scconde zone 

314 de profil conique qui est pourvue de cannelures 316 s'etendant 
vers I'exterieur, la zone conique 314 etant profilee de facon a 
s* engager dans une ouverture conique correspondante 318 menagee 
dans un pignon conique 320 quand le verrou d' arbre 296 est entraine 
30 jusque dans sa position limite avant a l'aide de la fourche 28 2. 
Le pignon conique 320 est agence de la m§me maniere que le pignon 
conique 294, c' est-a-dire qu'il peut tourner librement autour de 
1' arbre 284, sauf lorsqu* il est sollicite par le verrou 296. 
Comme le montre la Fig. 18, un arbre 322 a une extr£mite duquel 
35 est mont# un pignon conique 324 en prise avec le pignon conique 320 , 
s'§tend vers I'exterieur au travers de la parol interieure 34 de la 
partie inferieure de capot 26. Un autre pignon conique 326, monte 
sur l'extremite exterieure de 1 1 arbre 322 est en prise avec un pignon 
conique 328 qui entraine un arbre 330 s'etendant verticalement vers 
40 le haut au travers d'un palie." porteur 332 et au travers de l'ame 
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160 du profile 148 de la partie inferieure de capot. Un pignon 
conique 334, monte sur l f extremite superieure de 1 1 arbre 330, 
est 'en prise avec les pignons coniques 24 2 qui entrainent les 
tubes de transmission de couple 214 afin d'actionner les elements 
5 de verrouillage 212 de la maniere prec£demment decrite. 

On voit par consequent que les elements de verrouillage 212 
sont actionnes a chaque fois que la manivelle 275 est utilisee 
pour amener le verrou d'arbre 296 dans la position limite avant 
et lorsque l'arbre 284 est entraine en rotation. On peut voir, 
10 en outre, que les tubes de transmission de couple 104 sont entral- 
nes en rotation pour actionner les ensembles de verins a vis 92, 98 
a chaque fois que la manivelle 275 est utilisee pour amener le 
verrou 296 dans la position limite arriere et lorsque l'arbre 284 
est entraine en rotation. Comme le montre la Fig. 19, pour entrai- 
15 ner l'arbre 284, orient§ axialement, a 1 1 aide des tiges 108 du 
sy steme d' entrainement des Fig. 7 et 8, 1 1 extremite avant de 
l'arbre 284 comporte un pignon conique 336 qui est en prise avec 
un pignon conique 338 fixe sur I'extremite des tiges d' entraine- 
ment 208 placees completement en haut. 
20 Bien entendu, la presente invention n'est nullement limit€e 

aux modes de realisation decrits et represents; elle est suscep- 
tible de nombreuses variantes accessibles a l'homme de l'art, sui- 
vant les applications envisagees et sans que l'on ne s'Scarte de 
1' esprit de I 1 invention. Par exemple , on peut utiliser une struc- 
25 ture interne et des panneaux exterieurs differents pour- former 
le capot structural 20, le critere important etant que ce capot 
20 soit agence de maniere a supporter des composants du moteur qui 
s'etendent axialement, tels que l f admission d'air 16 et le systeme 
d'echappement 22 de la Fig . 1, ce capot structural 20 isolant le 
30 moteur a turbine a gaz loge a 1 1 intSrieur du capot, par rapport 

a des charges statiques et dynamiques exercees par lesdits compo- 
sants. En outre, comme indique pour la variante de systeme d f en- 
trainement representee sur les Fig. 18 et 19, on peut employer des 
dispositifs differents pour actionner les verins a vis et les 
35 systemes de verrouillage afin de permettre le pivotement de la 

partie inferieure de capot 26 dans la condition d'ouverture pour 
acceder au moteur a turbine a gaz 18. 
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REV END I CAT 10 MS 

1.- Groupe-rnoteur pour un avion propulse par reaction, dans 
lequel de l'air ambiant est fourni 3 un moteur a turbine a gaz 
par un moyen d' admission d « air s'etendant vers 1' avant dudit moteur,. 
5 ce moteur fournissant des gaz d • echappement a un systeme d'echappe- 
ment s'etendant vers l'arriere du moteur a turbine a gaz de facon 
a faire decharger les gaz d' echappement sous la forme d'un jet de 
fluide dirige vers l'arriere en vue- de la propulsion de 1' avion, 
ledit groupe-rnoteur etant concu et agence de facon a isoler pra- 
10 tiguement le moteur a turbine a gaz des charges statiques et 

dynamiques exercees par le moyen d' admission d'air et le systeme 
d' echappement, groupe-rnoteur caracterise en ce qu'il comprend un 
capot structural fixe rigidement sur 1' avion et dirige vers le 
bas a partir de celui-ci de facon a absorber toutes lesdites 
15 charges statiques et dynamiques exercees par le moyen d' admission 
d'air et le systeme d ' echappement , ledit capot structural compor- 
tant des faces avant et arriere pourvues respectivement de moyens 
de montage destines a recevoir et- supporter ledit moyen d' admis- 
sion d'air et ledit systeme d ' echappement , en ce que lesdits 
20 moyens de montage sont con 5 us et agenc^s de maniere a transmettre 
pratiquement toutes lesdites charges statiques et dynamiques 
exercees par le moyen d' admission d'air et par le systeme d'echap- 
ment audit capot structural, en ce que ce capot structural comporte 
une ouverture centrale s'etendant entre lesdites faces avant et 
25 arriere, en ce qu'il est prevu des moyens pour supporter le moteur 
a turbine a gaz dans ladite ouverture centrale du capot structural, 
de telle sorte que le moteur soit en communication fluidique avec 
le moyen d' admission d'air et avec le systeme d ' echappement et 
en ce que ledit moyen de support de moteur est structuralement 
30 distinct et independant dudit moyen de montage servant a recevoir 
et supporter ledit moyen d' admission d'air et ledit systeme 
d' ichappement . 

2. - Groupe-rnoteur selon la revendication 1 , caractSrise en ce 
que ledit moyen de support de moteur comprend des elements per- 

35 mettant des mouvements, engendres thermiquement , du moteur a turbine 
a gaz par rapport au capot structural. 

3. - Groupe-rnoteur selon la revendication 1 ou 2, caracteris6 
en ce que ledit capot structural comporte une premiere et une 
seconde parties s'etendant axialement, la premiere partie du capot 

40 etant fixee sur 1' avion, en ce que chacune desdites premiere et 
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seconds Partus de capot co rap re„„e„t un promlet , t un second ^ 
de axiale, en ce q „e lesdites pliers et seconde 

parses de capot peuvent Jointes ensemble le long desdlts 

s ZZTT T-T iB dS " mlta "°" « le lo„ g desdits seconds 

5 bords de dentation axiale, do £a f o„ a entouror et supporter lo 
moteur a turbine , g a 2 et e„ ce g ue ladlte seconde partie de capot 
est n,o„tee de fa 5 on a pouvoir pivoter autour d'un des bords de 
delrmrtation axiale de la premiere partie de capot poor P ern,ettre 
d acceder au moteur de turbine a gaz. 
10 4.- Groupe-moteur selon la revendication 3, caracterise en ce 

que le capot structural contend un premier et un second ensembles 
de verins a vis comportant au moins deux verins a vis, les verins 
a vxs du premier ensemble etant espacesl'un de 1' autre et montes 
de manxere a relier le premier bord de delimitation axiale de la 
15 premxere partie de capot avec le premier bord de delimitation 

axxale de la seconde partie de capot, en ce que les verins a vis 
du second ensemble sont espacas l'u„ de 1' autre et sont montes de 
manxere a relier le second bord de delimitation axiale de la pre- 
mxere partie de capot avec le second bord de delimitation axiale 
20 de la seconde partie de capot, en ce que le premier et le second 
ensemble de verins a vis peuvent etre actionnes pour placer les 
premxers bords de delimitation de la premiere et de la seconde 
partxe de capot et les seconds bords de delimitation de la nre- 
mxere et de la seconde partie de capot dans des positions adja- 
centes et pouvant etre actionnes pour faire deplacer la seconde 
partie de capot vers 1'exterieur a partir de la premiere partie 
de capot jusque dans une position ou lesdits premier et second 
bords de delimitation de la premiere partie de capot sont respec- 
tivement parallels et espaces desdits premier et secon d bords 
de delimitation de la seconde partie de capot. 

5.- Groupe-moteur selon la revendication A, caracterise en ce 
que chacun desdits verins a vis du premier ensemble comprend des 
moyens de verrouillage pouvant etre actionnes pour relier chaque 
verxn du premier ensemble audit premier bord de delimitation 
axxale de la seconde partie de capot et pouvant etre actionnes 
pour desaccoupler cheque verin a vis du premier ensemble dudit 
premxer bord de delimitation axiale de la seconde partie de capot 
et en ce que cheque verin a vis du second ensemble comporte des 
moyens d ■ articulation formant charniere, la seconde partie de capot 
pouvant pivoter autour desdits moyens d • articulation de cheque 
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verin a vis.du second ensemble quand le premier et le second en- 
semble de verins a vis sont actionngs pour faire deplacer la se- 
conde partie de capot vers l'exterieur par rapport a la premiere 
par tie de capot. 

5 6.- Groupe-moteur selon la revendication 4 ou 5, caractp^ e 

en ce qu'il comprend des moyens d* entralnement de veri J ^ a vis 
pour actionner a l'unisson tous les verins a^v^ c '^ esd:Lts P remier 
et second ensembles. 

7.- Groupe-moteur selon la r^-rf^ication 6, caracterise en ce 

10 qtfe lesdits moyens d ' entr'al^^ de vgr i ns * vi s comprennent un 
premier et un second t^ e de transmission de couple s'etendant 
entre les verins a v ^- s ©spaces du premier ensemble, en ce que le 
second tube de transmission de couple s'etend axialement entre 
les verins a vis du second ensemble, en ce que le premier tube de 

15 transmission de couple est relie a chaque verin a* vis du premier 
ensemble afin que chacun des verins de ce premier ensemble soit 
actionne lors de la rotation dudit tube de transmission de couple, 
en ce que le second tube de transmission de couple est relie a* 
chaque verin £ vis du second ensemble de maniere que chacun desdits 

2 0 verins de ce second ensemble soit actionne quand le second tube 
de transmission de couple est entralne en rotation, et en--ce que 
lesdits moyens d ' entrainement de verins a vis comprennent, en outre, 
des elements pour faire tourner simultanSment lesdits premier et 
second tubes de transmission de couple. 

25 8.- Groupe-moteur selon la revendication 7, caracterise en ce 

que lesdits moyens assurant la rotation simultanee desdits premier 
et second tubes de transmission de couple comprennent plusieurs 
tiges tournantes, qui sont reliees eh serie et accoupl§es entre 
elles par des joints universels, en ce que lesdites tiges reliees 

30 en serie sont placees dans un plan oriente essentiellement trans- 
versalement auxdits premier et second bords de delimitation axiale 
de la seconde partie de capot, en s'etendant autour de la partie 
de l'ouverture centrale du capot structural qui est incluse dans 
la seconde partie de capot, lesdites tiges comprenant une premiere 

35 tige extreme, qui est reliee au premier tube de transmission de 
couple de facon a le faire tourner quand lesdites tiges sont en- 
trainees en rotation, et une seconde tige extreme, qui est relive 
au second tube de transmission de couple afin de le faire tourner 
quand lesdites tiges sont entrainees en rotation, et en ce que les- 

4 0 dits moyens assurant la rotation simultanee desdits premier et second 
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tubes de transmission de couple comprennent, en outre, dcs moyens 
a manivelles pour faire tourner lesdites tiyes accouplees par' joints 
aniversels, lesdits moyens a manivelles etnnt positionnes le long 
desdites tiges accouplees par joints universels . 

9.- Groupe-moteur selon la revendication 5, 6, 7 ou 8, charac- 
terise en ce que ledit capot structural comprend en outre un premier 
et un second ensemble d» elements de verrouillage servant a verrouil- 
ler solidement la seconde partie de capot sur la premiere partie de 
capot quand ces parties doivent etre liees ensemble et a desaccou- 
pler la seconde partie de capot par rapport a la premiere partie de 
capot quand ledit capot structural doit etre ouvert pour acceder au 
moteur a turbine a gaz, en ce que les elements de verrouillage du 
premier ensemble precite sont espaces les uns des autres et montes 
le long du premier bord de delimitation axiale d'une desdites pre- 
15 miere et seconde parties de capot, en ce que les elements de ver- 
rouillage du second ensemble sont espaces 1 1 un de 1' autre et montes 
. le long du second bord de delimitation axiale d'une desdites ore- 
miere et seconde parties de capot, ceux desdits premiers et seconds 
bords de delimitation axiale desdites premiere et seconde parties 
20 de capot qui ne coraportent pas lesdits elements de verrouillage 
comportant des moyens d'accrochage qui sont destines S £tre ac- 
croches par un element de verrouillage associe. 

10.- Groupe-moteur selon la revendication 9, characterise en ce 
qu'il comprend au moins un volet indicateur qui est associe au 
25 premier ensemble d' elements de verrouillage et au moins un volet 
indicateur qui est associe au second ensemble d' elements de ver- 
rouillage, chaque volet indicateur etant agence pour faire saillie 
du capot structural pour fournir une indication visuelle quand les 
elements de verrouillage de 1 ■ ensemble associe ne sont pas comple- 
tement accroches sur lesdits moyens d'accrochage et chaque volet 
indicateur etant agence pour revenir dans une position rentr§e 
quand les elements de verrouillage de 1' ensemble associS sont 
completement accroches sur lesdits moyens d'accrochage. 
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